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Bebauungsplan Nr. 31.1/2 Teil IIa) « _
fOr das Gebiet zwischen Waldhof-, Laurentius- und MittelstraBe in
Mannheim—Neckarstadt

Begrindung =

15 Beschreibung des Plangebietes
1.1 Réumlicher Geltungsbereich

Der Geltungsberelch des Bebauungsplanes umfapt ‘den Lau-
rentiusblock (Block 57) des Sanierungsgebietes Neckar-
Stadt-West und die WaldhofstraBe zwischen Mittelstrape
und SpelzenstraBe.
Das Plangebiet hat eine GréBfe von 1,3 ha.

152 Bestehende Nutzung.

1.2:1 GrdBe des Baublocks

Die relne Grundsticksflache des Baublocks "Laurentius-
block" betragt ca. 0,52 ha.

Das Map der vorhandenen Uberbauung betrdgt im Mittel:
-GRZ 0,67.
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Grundsticksanzahl und Zahl der Eigentimer

Di Nettogrundstﬁcksfléchen sind vunterteilt in 21

b

ie

inzelgrundsticke. Bis. auf die Grundsticke Waldhofstrafe
11a/13/15/17 unéd Laurentiusstrafe 28/36/ sind  #lle
Grundsticke bebaut.

7 Anwesen befinden sich in privatem Besitz. Von cen 14
stadtischen Grundsticken. sind 8 Dbebaut und werden von
der GBG verwaltet. ' '

Gebhéudeangaben

Die Bausubstanz der Blockrandbebauung ist mehr ocder
weniger gut, im Bereich der wWaldnhofstraBe teilweise
schlecht. :

N
Epbenfalls in schlechtem, zustand ist die teilweise noch
bestehende ‘eingeschossige Uberbauung d&es Blockinnenbe-
reiches. .

Die Gebé&ude ' der Blockrandbebauung stammen tberwiegend
T s [ 2

Die Bebauung bzw. Nutzung setzt sich wie folgt zuszmmen:

Reine Wohngeb&ude, demischt genutzte Gebaude, Nebenge-
paude, Garagen, Stellplétze im Blockinnern.

wonnungsanzahl und Wonnungsausstattung

In den bebzutén 15 Anwesen sind insgesamt 117 Wohnungen
registriert. | '

Bei den Anwesen Lauréntiusstrafe 18, 24 und 26 sowie bei
MittelstraPfe 18 wurde zwischen 1986 und 1990 die Objekt-
canierungen durchgefihrt. Die privaten Anwesen Mittel-
strafe 20 und 26 wurden onne Zuschisse modernisiert.
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Abgesehen von den Wohnungen in den stadtischen Héusern
enclang do Walchorstraﬁe und in der Laurentiusstrape

Dl

die thnungen in den restlichen H&usern in mehr

oder mincder gutem Ausstattungszustand.

Betriebe
Die Erdgeschofzonen der Blockrandbebauung sind tellweﬁse
gewnvollcn genutzt. Folgende Nutzungen sind vorhanden:

Gaststatten, Xosmetikstudio, Waschsalon, Textilfach-
geschazfg, Dienstleistungen, Sportartikelifachgeschart,
Werkstatt, Reinigung, Eisenwaren.

Die Betriebe xonnen, auper denen in dem Gebdude der
i aBe, eﬁtgehend e?na1ten bleiben,

Ruhender Verkehr

Innerhalb dss Baublocks befinden sich 8 'Garagen. Auz
dem heute noch éffentlichen Parkplatz an der ndrdlicher
Spitze ces Baublocks kénnen ca. 45 Pkw abge

wearden.
Denkmalschutz

b&ude .als Kulturdenxmale gem. § 2 Denkmalschutzgesetz
€rg nacnrichtlich aufgefinrt:
~ Weldnofstrafe .1, 3, -7, 11
i lstrzBe 18, 20,22, 24, 26

- Laurentiusstrafe 20, 22, 24, 26
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AnlaB und Ziele de;_?ianung

Anlap fir die Planung ist

die notwendige stadtraumliche Mafnahme zur Verbesserung
der Betriebsbedingungen fir den OPNV in der Waldhofstra-
Be, .durch Ausweisung eines besonderen, 7,0 m breiten

Bahnkdrpers in Mittellage.

die stadtebauliche Neuordnung der Baustruktur an der

_ WaldhofstraPe und den Einmindungen der Mittelstrafe und

der Laurentiusstrape mit den notwendigen planungsrecht-
lichen Festsetzungen. :

Durchfiihrung der Sanierung gemap Gemeinderatsbeschluf
vom 25.09.1979 (Fdérmliche Festsetzung des Sanierungsge-

_bietes). :

Ziele:

Mit der Verbreiterung koénnen folgende Zielsetzungen er-—
reicht werden:

Durchfihrung bzw. Foftfﬁhrung deé Beschleunigungspro-
grammes fir den OPNV der Stadt Mannheim; in vorliegendem
Fall die Beseitigung des "Nadeldhres" WaldhofstraBe auf
der ~Nord-sud-Achse Schénau/Rheinau (s. Ausfihrungen un-
ter. 2.:3.2).

Entlastung der Schimperstrafe und damit verbunden eine
nachhaltige Verkehrsberuhigung des gesamten Wohnquartie-
res zwischen Alter Mepplatz, WaldhofstraBe, Carl-Benz-
Strafe, Lange Rotterstrafe.

In der WaldhofstraBe Verbesserung der Wohnqualitét
infolge Umorientierung der Grundrisse bei den Neubauten
(passiver Larmschutz, da aktive Mapnahmen wie Wall oder
Wand ausscheiden). |

Mit den entsprechenden Festsetzungen des Bebaﬁungsplanes
wird die fir die Neckarstadt typische Blockrandbebauung
in H®he, Tiefe und Nutzungsstruktur festgeschrieben.
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Bis auf die notwendigen Eingriffe in die GebaLdeSLDstanz
an der Walqno:sL?aBe werden die vorhandenen Ceoauce des
Leurentiusblockes durch entsprechende Baulinien defi-
nisrt und damit in ihrer Eigenschaft als Kulturdenkmale
gesichert. =

Erlduterungen zu 2. 2
Verkehrsplanung und Verkehrstechnik

ie Waldhoistrefe ist die historische Verkehrsverbindung
zWwischen der Innenstadt und den ndérdlich des Neckars
gelegenen Stadtteilen Luzenberg, Waldhof, Sandhofen und
Schonau. Bereits vor der Jahrhundertwende, als sich die
Bebauung beiderseits der damals 10,0 m breiten 0r£ss:raf
RBe verdichtete, wurde angesichts der "starken Verkahrs-
zunahme" -eine Verbreiterung der Strafe flr notwendig
gehalten. Der Wunsch, die WaldnofstraPe zwischen Alter
MeBplatz und LortzingstraBe durchgehend auf 20,0 m zu
verbreitern, scheiterte zu jener Zeit bereits an der im

m

ilichen ‘Abschnitt vorhandenen Bebauung, die nur eine

<

ué

erbreiterung cu* 1507 m zulleB Um diesgn Engpel in
spéterer Zeit - Lngehe zu kénnen, wurde um die Jahr-
hundertwende eine weitere QuerstraBe, éie heutige ILau-
rentiusstrafe, eingeplant; :

Als einige Jzshre spé&ter die WaldhofstraBe im Zusazmmen-
éer StraBenbahn zusgebaut wurde,
multe man wegesn Schwierigkeiten beim Erwerb angrenzender

tlicks Dbereits eine KompromiBldésung ausflinren. Ein

luch-
Ter zwxscnen Alter MefSplatz und LortzingstraBfe auf 15,0

|"|l

und
Stad' sbescnluB zus dem Jzhre 1904 legte dies Bau
n

m, zwischen LortzingstrzBe und Humbolatstraﬁe auf 20,0 m
und von hier zus auf 26,0 m fest. Hierdurch wurde es
erforderlich, eine Aufspaltung des StraBenbahnverkehrs
zwischen .Alter Mefplatz und Carl-Benz-StraBe vorzuneh-
men. Die Sid-Nord-sSchienenstrecke wurde in die Schimper-
straBe, die Nord-Std-Schienenstrecke in die Waldhofstra-
Be verlegt. Mit zunehmender Motorisierung wurden beide
Strafenabschnitte zu Einbahnstrafen erklart.



_Eine neue, noch heute guiltige Verkehrskonzeption

- Verbreiterung der Waldnofstrafe mit -Verlegung de;
StraBenbahn auf besonderen Bahnkdorper

- Ve :1ageang des Durchgangsverkehrs -nach zufen, zu-

néchst auf eine auscebaute Untermunlaustraﬁe uné kunt-
‘'tig saui die Westtangente,

war das Ergebnis umfangreicher Untersuchungen, das dann
in den fortgeschriebenen Generalverkehrsplan 1963 zufge-
nonmen wurde.

Durch die nun vorgesehene Verbreiterung des stdlichen
Abschnittes der Waldhofstrafe wird mit dem Abrif der be-
stehenden Gebiudefront zunéchst ein Eingriff in das un-
‘ter Denkmalschutz stehenae Ensemble an der Westseite der
WaldnofstraBe vorgenommen werden missen.

AndarerseitS'ﬁuB jedoch auch beriicksichtigt werden, d&ab-
Gie WaldhofstraBe als die zentrale Sammel- und Vertei-
lerst:aﬁe der Iecka*stadt zur Erfillung varschiedener
erkehrsfunktionen eine L;naestorelte guiweisen muB. Zur
Mindestausstattung za&hlen insbesondere Gehwege in ange-
messener Breite, Radwege, Ealtefléchen fir den ruhenden-
wie Lieferverkehr und Fahrbahnen £fir den Iliefenden
=

Vom Gemeinderzt und der MVV/MVG wird das gemeinsam

l’l)
]
.
m
4

veriolgt, die Attraktivitét ae; OPNV zu steiger rm ei-
ne Erndnung der Faq?gcsuzanTen und Verbesserung der Um-

welttedincuncen im Stadtgebiet zu erreichen. Dazu werden

- neue Strafenbahntrasssn und Streckenverléngerungen
vorhandener: Linien zur Ve*a*cnthg des Strackannetzes
ceplant,

- zur Vermeidung von Behinderungen im Betriebsablauf

besondere Bahnkdrper cgebaut,
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— durch umfangreiche Beschleunigungs- und Bevorrechti-
dungsprogramme = der Betriebsablauf schneller und zu-

, verldssiger gemacht. '

Analog zum schwéchsten Glied einer Kette kénnen derarti-
ge Maﬁnahmen_hur dann einen nachhaltigen Erfolg zeigen,
wenn’ .insbesondere die Streckenabschnitte verbessert
werden, auf denen immer ﬁieder erhebliche Betriebsbehin-
derungen durch den motorisierten Individualverkehr auf-
treten. ; i (3

Derzeitiger. Querschnitt der Waldhofstrafe zZwischen Lau-

renitusstrafe und Alter MeBplatz

Im Schienennetz der MVG war vor Beginn des Umbzus der
WaldhofstraBe der kritischste und sensibelste Strecken-
abschnitt zwischen UntermidhlaustraBe und Alter Mefplatz.



Mit derzeit 6 StraPfenbahnlinien wund ca. 25.000 Fanrga-
sten pro Tag heben die Strafenbahnlinien in der Waldhotf-
straBe dzs hoéchste Fahrgastaufkoﬁmen im gesamten Strek-
kennetz cer MVG auBerhalb'des Innenstadtbereiches. Dies
bedeutet, daf Verspatungen, die hier durch Behinderungen
verursacht werden, einen wesentLLCngn Teil der MVG-Fanr-
céste vunmittelbar treffen. Die Verspatungen konnen gurt
den weiterén Streckenabschnitten, z.B. nach Rheinau oder
Nevostheim, nicht mehr aufgeholt werden. Dies hat zur
Folge, dap mittelbar weitere Fehrgé&ste Dbetroifen sind
und qie gesetzlich vorgesch*1eoe1en Ruhepausen fir die
Fanhrer &en den Endhaltgstellen nicht eingehalten wercen
kdhnen. Desnzlb missen zusé&tzliche Fanhrzeluge eingesetzt
werden, eine Mafnzhme, die in der Wirt cnaftllcnke1taoe—
trachtung zu Buche schlégt. ‘ ¢

Aufgrund dieser Umst&nde hat der Gemeinderat beschlos-
sen, flir die Strafenbahn im ZLge der Waldhofstrafe zwi-
schen Untermihlzustrafe und Carl-Benz- Strafe sowie zwi-
| e 1 -Strafe und Lau*enuwu=5u?aﬁe einen beson

Ben
da;eh'BaLnkoroev Zu bauen. C1e1cnz 1tlg sind alle erfozx-
i

5
m
<
ﬂl
|

rkehrssignalanlagen von der StraPfenbahn z
v

ic
einflussen und damit gegenliber dem Individualverkeh

A

In den Jahren 1981 und 1991 konnten die Bauabschnitte
s

en. Vergleichsmessungen zeigen, CaB hier die’
Gleichmidicgkeit und Zuverléssigkeit cer StreBenbahnizhr-
¥

neblich zugenommen hat.
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Mit der Verwirklichung dieser Baumafnenmen konntsn
-Swdrungen und:. Behinderungen des Strafenbahnbetriebes
éurch den Individualverkehr im Verlauf der umgebauten
Asschnitte nahezu ganz sbgebaut werden. Nicht geldst
izt das Problem der erheblichen Behinderungen vor derx

re. in die Haltestellenaniagen Alter MefBvlatz; hier
w;rd die S;raﬁenbahn in den Hauptverkehrszeiten durch
Rﬁckstau des motorisierten Individualverkehrs auf dem
Cleis e*heollcn behlndert

Die hierdurch entstehenden Verspatungen im Fahrplan kon-
nen nicht be?Lck51cht1gt werden. -Die gemessenen Behincde-
rungen durch Stop-and-go-Verkehr und Rickstau betragen

I .

bis zu 5 Minuten. Eine eiffiziente Beeinflussung der Sig-

nzlanlage am . Alten Mefplatz ist ohne besonderen Gleis-

kérper nicht méglich.

Die GesamtmazPnahme "Beschleunigung des 0PNV in der wald-

hofstraBe" kann nur dann im vorgesehenen MaBe wirksam

ierden, wenn im Bereich ces "Nadeldhrs" Laurentiusstr
lter MeBvlatz eine Trennung zwischen StraBendbahn und
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Cleichzeitig sell die im Bebauungsplan Nr. 31.1/1 Teil
1 - . Lortzingblock - vorgesehene Varlegung cder Gleise in
Sid-Nord-Richtung &aus der Schimperstrzfs undé Carl-Zenz-
Strafe in die Waldhoistrzle erfolgen. Auch hier wird ein
erheblicher Beschleunigungseffekt zu erzielen sain, weil
Fahrzei; verluste zum einen in  der dicht bebauten énge"
Schimperstrafe und durch die kurvenreiche
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Zusdtzlich werden Fahrzeitgewinne dadurch erzielt, daB
die Haltestelle Carl—Benz—StraBé stadtauswdrts einen
60 m langen und 29 cm hohen Bzhnsteig erhélt. Bei Beibe-
‘haltung der jetzigen Fahrroute durch die Schimperstrafe
mupB ab Fahrplanwechsel 1995 die Haltestelle Carl-3enz-
StrazBe in die Schimperstrape zurickverlegt werden, was
die Haltestelienaufen;naltszeit, da auf Strafenniveau
cusgestiegen werden muB,_verléngern wird. '

Die Omnibuslinie 59 vom Alten Mefplatz Uber Grenadier-
strafe bis Ulmenweg bzw. Luzenberg soll zumindest' in
Nord-Sid-Richtung ebenfglls den besonderen Bahnkdrper
der Strafenbzhn mitbenutzen. Die h%erfﬁr vorgesehene
Breite reicht aus.

Die Auswirkungen auf den Betr1eosanlau: des OPNV lnfolge
der Behinderungen durch den Individualverkehr zui dem
stidlichen Abschnitt der Waldhofstrafe 2zwischen Carl-
Benz-Strafe und Alter MePplatz - wie bereits kurz dargs-
legt - sind bereits in den 70er Jahren eingehend untsr-
sucht und in einer Inrormaulcnsschrlfu des Dezernzts IV
vom November 1980 dokumentiert worden. Ebenso wurie

¥

Gie Bedeutung einer gut funktionierenden Verkenh

"I
it
n
mn
LR |
]

schliefung dJer dicht bebauten Neckarstadt - und dartter
hinaus der  ndrdlichen Stadtteile Luzenbergq, Weldéhnc?
Sandhofen, Schdénau - durch den ODNV aus gesamtverkanrs

'd

lanerischer Sicht herausgestellt. Als Konsequenz wur
nach einer désung gesucht, in der dem OPNV Pricricziac -

eingerdumt wird und der motorisierte Individualverxslr
nir die =z Er

-
b

schliefungsztu

]

'3

fillung der Szmmel-, Verteiler- unc Er-
\ktion erforderlichen Standards erhilct.

Die wesentlichen Gesichtspunkte und Randbedingungsz, ¢
auch bei der Untersuchung von Alternatlvlosungen zu he-

ricksichtigen sind, werden nachfolgend aufgeflhrt:

- Voraussetzung fir einen stérungsfréien StraBenbahnde-
trieb ist die Freihaltung des Gleisbereiches vom Incdi-
vidualverkehr in Langs- und Querrichtung. Dazu ist ein
besonderer Bahnkdrper erforderlich.
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= vOraﬁSSetzuné zur Verméidung von Querungen des beson-
deren Streafenbannkorpers an beidseits,angebauten stra-
Ben ist die Anordnung des besonderen Bahnkdrpers in
Mittellage -und. die Einfﬁhrunq von Zweirichtungsverkehr
mit den erforderlichen. Flachen fGr den fliefenden
sowie fir den Liefer- und Ladeverkehr auf beiden Stra-
penseiten.

Zur Gewahrleistung ' der o.q. Bétriebsbedingungen ist es
notﬁendig, den im Ubrigen Bereich der Waldhofstrafe ge-
wéhlten Strafenquerschnitt mit besonderem zweigleisigem
Bahnkdrper fur die StraPenbahn zu Ubernehmen. Dies ist
nur méglich, wenn die Waldhofstrafe auf dem Abschnitt
zwischen Laurentiusstrafe und Alter Mefplatz auf der
Westseite innerhalb der im rechtswirksamen Bebauungsplan

Nr. 31.1/10 -=ausgewiesenen Strafengrenze verbreitert
wird. ; 2

Folgende Regelquerschnittsaufteilung ist vorgesehen (von
West nach Ost): '

- Qehweg . ' Dy 2,20 m

Radweg : 1,60 m
Raum fir Stitzen und :
Sichernheitsabsténde : 1,20

Raedweg - 1,60
Gehweg - \ 2.15 m

m
Ealtestreifen ' 2,00 m

- Fehrstreiien . 3:50 m
: Besondere CGleiskdrper 7.00 m
Fehrstreifen ; 3.50 m
Haltestreifen mit B&umen 2,00 m
Sicherheitsstreiien 0.75 m
m

m

m

27,50
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Ab dem 1. bzw. dem 2. OG. werden die Baukdrperfluchten
um 4,50 m wieder in den Strafenraum vorgeschoben, so daf

die tatséchliche Raumbreite_23,00 m betragep wird.
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Auch bei erzicnt auf besondere Radwege, - der

weiteren Hzuptziel der Planung widersprechen wirds, wadre

eine GCesamtstrzfenbreite von mind. 22 m und damit eine

Verbreiterung eriforderlicnh,.

Zur Gewéhrleistung einer kontinuierlichen Bzudurchith-
rung der GesamtmaPfnahme soll der hier ans;ehende Bauab-
schnitt bis zur Verwirklichung des Liniennetzkonzeptes
1995 realisiert werdem. '
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ntsrsuchung von vVarianten onne Strafenverbreiterung

c

Die untersuchten Varianten kann man unterteilen in:
- Vazrianten mit eingleisiger St?cﬁenoabn in der Waldnhof-

ei mup das Sid-Nord-Gleis in der Schimperstrafe
verbleiben. Verbesserungen Ilr die Strafenbahn sind
in diesem Eereich nicht mdéglich. Durch die wegen
cer Doppéltraktion erforderliche Haltestellenumlegung
in die Schimperstrafe treten sogar Verschlechterungen
gesgenlber céz=m heutigen Zustand ein. Verkehrsentlastung
un wOnan:eldverbesserung in éer Schimperstrafe sind

picht méglich.

- Vzrianten mit beiden Strafenbahngleisen in der Wald-
<

=
m
0 0
o ;
=l
)
a1
I_l
o

nten benot1gen ‘bei eigenem Gleiskdrper
fzst die Hilfte des StraPenquerschnitts, so daf alle
enderen Furnktionen der Strale Uber den Restquerschnitt
er nur unzureichend ébgewickelt werden konnen,
"Bzi Verzicht auf den eigenen Gleiskdrper sind die
n

Stdrungsn ces StraBenbannbetriebes durch die sonstigen
1

Verkenrsteilnehmer nicht zu beseitigen. Diese Varian-
Ten verursachen Vevkehrave*lagerungen auf bisher ruhi-
ce Anliegerstrafen.

Darlber hinzus wurden Moglichkeiten zur Verbesserung
dzr Varizntsn durch Gleisverschlingung (Blockstrecks)
und kocperztives Verkehrsmanagement untersucht.

chfolgenden Tabelle sind die untersuchten Quer-.

griznten aufgelistet. Ir Anschluf daran werde
™

1ten ausflthrlich dargestellt und beschrieben
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2.3.2.1 Errichtung eines eingleisigen besonderen Bahnkdrpers mit
Beibehaltung der derzeitgen Verkehrsfihrung

e

Q87T

WEST Tt S
: 2

Bel Zugrundelegung einer Mindestbreite von 3,50 m for
£ einen besonderen Bahnkérpér in einer Verkahrsrichtung
-8 verbleiben jeweils 2,0 m breite Gehwege, eine 5,50 m
breite Fl&che an Eer Westseite fﬁr den flieBencen und
Andienungsverkehr sowie ein 1,70 m breiter Streiifen zwi-
schen Bahnkdrper. und Gehweg fir den Anliefervefkehr =

der Ostseite.

H

Der 1,70 m breite Haltestreifen an der Ostseite ist
fir Lieferfahrzeuge zu schmal und kénnte zuBerdem
wegen des Einrichtungsverkehrs in Richtung Suden nur
gggg' den besonderen Gleiskdrper angefahren werden, was
unausweichlich eine Beeintréchtigung und Geféhrdung des
~ .StraPfenbahnbetriebes zur Folge hitte. Dies gilt auch far
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die Zufahrten zu den Hausern an der Ostseite der Wald-
hofst*aﬂe Beim Wegfahren aus dem Haltestreifen mifte
der besonaere Bannkorper eoenfa1ls uberquert werden, wes
wiederum mit Eee1ntrachtlgungen des StraPenbannbetriebes
verbunden wé&re und den Sinn und Zweck des besonderen
‘Bahnkdrpers schlechthin in Frage stellen wurde. Auch
aufschlagende Fahrzeugtlren wirden stets in das Licht-
raumprofil der Strafenbahn hineinragen und ein Sicher-
heitsrisiko darstellen. '

Flir gesonderte Radwege verbleibt wie auch in den nach-
.folgenden Variaﬁten kein Raum. Das Planungsziel, durch-
gehende Radwege in der WaldhofstraPfe anlegen zu kdénnen,
kann demnach nicht erreicht werden.

Bei @anzloger Querschnittsaufteilung der Schimperstrafe
(GesamtstraPenbreite: 15 m) treffen diese Aussagen in
' gleicher Weise zu. ‘

Mit dieser Loésung kénnen die Behinderungen der StraBen-
bahn nicht beseitigt werden, der Vorschlag kann deshelb
nichnt in Erwégung gezogen werden.
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2.3.2.2 Variante zum Querschnitt unter 2.3.2.1 mit Anordnung des
Strafenbahngleiskdérpers unmittelbar neben dem Ostlichen
Gehweg und Beibehaltung der derzeitigen Verkehrsithrung.

_W:—;ST. | ; o s 0§T,
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2uch eine Mcdifizierung des Querschnitts unter 2.3.2.1
mit Anordnung cées Gleiskdrpers unmittelbar neben dem
dstlichen Gehweg und des Haltestreifens ‘westlich des
Bahnkdérpers, ¢.h. unmittelbar neben der . einspurigen
3,50 m Dbreiten Richtungsfahrbeshn, kann wegen seiner
unzureichenden  Breite Dbeil einer Verkéhrsbeiastung
von ré. 6.700 Pkw-E/16 h aus Verkehrssicherheitsgrinden
ebenfalls nicht in Betracht ‘gezogen werden, we

Insassen der Autos im &stlichen Haltestreifen kaum eine

n
[1}]
[
’
"

Chance hé&tten, ihr -Fahrzeug ohne Gefahr Zu verla
bzw. besteigen. Auferdem kdénnte auch bei dieser Variante

=
die Zufzhrt zu den Grundstlicken an der Ostséite nur uber

s |

5

3 ~ den Gleiskdrper erfolgen und die Be- und Entladevorgdnge
lber den Gleiskdrper abgewickelt werden.
Auch fir die SchimperstraPe wére diese Querschnittsaui-
‘teilung nicht akzeptabel. :



2.3.2.3 Anordnung des StraBenbahﬁgleistrpers unmittelbar neben
dem westlichen Gehweg und Beibehaltung der -derzeitigen
Verkehrsfihrung '
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Obwohl in diesem Falle die Grundstltckseinfahrten an der
Ostseite onne Querung des Strafenbanngleiskdrpers be-
dient werden konnten, mup dieser Vorschlag aus verkehrs-—
technischen Grinden grundsétzlich abgelehnt werden, weil
- unabhiéngig von- den gleichen negaﬁiven Merkmzlen wis
bei den Varianten 2.3.2.1 und 2.3.2.2 -Iin Edhe cer Lau-
rentiusstrafe und an der Einfahrt zum Alten Mefplatz cer
Individuazlverkenr die StraBenbzhntrasse Kkreuzen mifte
und das. Gesamtverkehrsauﬁkommen'ém Alten Mefplatz nicht
mehr .2bgewickelt werden kdnnte.
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2.3.2.4 Anordnung des Strafenbahngleiskdrpers stadteinwéarts in
Mittellage unéd Einfihrung von 2-Richtungsverkehr;
Stzdteinwarts: heutige Verkehrsbelastung;
Stadtauswarts: Anliegerverkehr.

Bel einer Verkehrsbelaétung von rd. 6.700 PXw-£/1i6 Std.
stzdteinwérts sind an der Westseité eine Fahrspur Ifir
den flieBenden Verkehr, ein Haltestreifen zur Abwicklung
der Be- und Entladevorgéangs sowie ein ‘Genweg fUr FuBgén-
Ger unaebdingbare Voraussetzungen.

el

B einer Gleiskdrperbreite von 3,70 m bei entgegence-

m

etzter Fihrung von StraBenbahn und Individualverke:
an der Ostseite verbleibt fir den Anlie '
?uﬁgéngerverkehr eine Breite von 3,50 m, die ni
eilbar ist und als Mischfld&che ausgewiesen wercen
miBte. 'Diese Breite reicht keinesfalls aus, um ein
. hzltendes Fahrzeug ohne Inanspruchnahme des Gléiskérper—
'bereicheé (gegen die Fahrtrichtung der Strafenbeahn!) zu
tberholen. Auch FupPgénger und Radfahrer waren bei dieser
Querschnittsaufteilung in héchstém MaBe geféhrdet.
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Ancrdnung cdes Strafenbahngleiskdrpers stadteinwarts in
€

Verlazgerung des Individualverkehrs in die Laurentius-

a
straeBe/Mittelstrafe;
Zweirichtungsverkehr in der Waldhofstrafe fur Anlieger.
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Bei symmetrischer Strafenaufteilung und Ausweisung eines
3,70 breiten Gleiskdérpers fir die StraPenbahn verblei-
ben &uf beiden StraPenseiten jeweils 5,50 m breite Fla-

- chen, die nur als Mischfléche ausgewiesen werdsn Xkénnten
( s

peruhigter Bereich). Bei der vorhandsnen dich-

. enn jedoch eine Mischflé&che mit Rlicksicht
auf_ die Fuﬁgéngersicherheit (FuBgénger, z.B. Mittsr nit
Kinderwagen werden durch Fahrieuge behindert, hohe Ga-
schwindigkeitsdifferenz zwischen beschleunigter Strelen-
bahn und Fufgéngern) nicht akzeptiert werden.



‘'Bei diesem Vorschlag mipte der heute in der waldhofstra-
Be vorhzndene Verkenr von rd. 6.700 Pkw—E/lS Std. Uber
die Laufentiusétraﬂe zum Alten Mefplatz geflhrt werden.
Die Lazurentiusstrafe ist zber eine reine Wohnstrafe, die
erst vor wenigen Jahren verkehrsberuhigt zuruckgebaut
wurde (3,5 m breite Fahrbahn, Einbahnverkehr in Richtung
Norden). Dieser Vorschlag "ist ;llein aus diesem Grunde

nicht durcnflinrbea

H

Auch zus verkel stechnischen Grinden kann cder Vorschlag

l.h

nicnt rezlisiert werden, da erhebliche Behinderungen am
Knotenpunkt Mittel- /Lau*entlusstraﬁe/Am Alten MeBplatz:

guftreten..

Eine Entlastung der Schimperstrafe ist bei dieser Va-
riante nicht mdglich.

In der weniger -stark belasteten Mittelstrafe (zd.
4.500 Pkw-E/16 Std.), in der beide StraBenbzhngleise
Linie 32 in der Fanrbahn an der Sudseite verlzuifen,
ist nur <ceshelb eine - keinesfalls storungsireie -
Verkehrsabwicklung mdglich, weil auf dem Abschnitt Alter
efplatz - LaurentiusstraBe Einbahnverkehr in Ost-Wes:-
Richtung eingeilthrt wurde. Die aus Leistungsgrindsn er-

i -phasige Slgnalabwicklung ist nur még_ich.
1i
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Anordnung des StraPenbahngleiskdrpers st;dteinwér:s in
Mittellage. S ,

Fahrspur fur den Individualverkehr in Nord-sﬁd—ﬁichtung
und Gehweg an der Westseite.

Mischflache fir Anliegerverkehr, Belieferung, Parken,
Fupgénger und Radfahrer an der Ostseite.

P

=2.0 }','\3.50 :',,".3.:5-0 e )

-

Die Andienung der Hauser -an der Westseite muf von cder
Rickseite Gber die Laurentiusstrafe erfolgen. Die Eauser
an der Ostseite werden iuber die in'sﬁd~Nord—Ri;htung be-
fahrbare Mischfldche (verkehrsberuhigter Bereich) an der
Ostseite angedieht._ . '

i



Die Ausfihrungen =zu Punkt 2.3.2.5 gelten auch hier, le-
diglich die Verkehrsverlagerung Uber die Laurentiusstra-
Be in den Alten Mefplatz findet nicht statt.

Trotz der ErscnlieBung der Hauser an der Westseite Uber
die Laurentiusstraﬁe mup, weil sich die Eingénge an der
Waldhofstrape befinden, damit gerechnet werden, daB Be-
lieferungen Uber die einzige Fahrspur in Nord-sdd-Rich-
tung erfolgen. Dadurch wird die Fahrspur blockiert und
der Individuélverkehr_'versucht auf den GleiskOrper der
Strafenbahn auszuweichen.

Der Vorschlag kann deshalb nicht weiterverfolgt werden.



2.3:2.7

Beide StraBenbahngleise in der WwaldhofstraBe;
Verlagerung des Individualverkehrs aus der Waldhofstrafe
in die'Carl—Benz—straBe/Schimperstraﬂeb (Zweirichtungs-

verkehr in der Schimperstrzfe):

Anliegerverkenr in der Waldhoistrape.

L
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Der bei Ausweisung eines 7,0 m breiten GleiskOrpers ver-

bleibende Strafenraum reicht zur Ausweisung von Misch-
flichen auf beiden Strafenseiten in keiqef‘Weise aus, um
den Anliegerverkehr und Strapenbahnverkehr behinderungs-
frei und verkshrssicher abwickeln zu kdnnen.

Auch cie Verkeh;sabwicklung an der Kreuzung Weld-
hofstrafe/Carl-Benz-Strafe ware wegen Kreuzung cer
Strafenbann durch den stérksten Verkenrsstrom (rd.
6.700 Pkw—E/lG'Std.) aus Leistungsgrinden nicht mégiich.
Die Verkenrsbelastung in der Car;~Benz—StraBe/Schimper—
strafe (reine Wohnstrafe) wirde auf diese Weise auf rd.
14.500 Pkw-E/16 Std. anwachsen. |

Der Vorschlag kann aus den dargelegten Gruncden  nicnt
weiterverfolgt werden.
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2.3.2.8 Beide ‘Straﬁenbahngleise'in ‘der WaldhofstraBe an der
Westseite. '

Richtungsverkehr in Nord-Sid-Richtung mit heutiger Ver-

kehrsbelastung.
WEST 0ST- '
0 1o
X T
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Bei Zugrundelegung einer Mindestbreite von

7,0 m £0r den
gesondercten Bahnkdrper verbleiben jeweils 2,10 m breite

Gehwege und eine 3,50 m breite Fahrbahn in N *»&~S0G-
Richtung. '

Die Belieferung der'_Westseite kénnte nur von éa2r Rick-
seite Uber die Laurentiusstrafe erfolgen. An der Ostsei-
te kann keine Bélieferung stattfinden, weil sonst Fahr-
bahn und Gehweg blockiert wirden.



2:3.2.9

Beide Strafenbahngleise in der wWaldhofstrape.

In Nord-sid-Richtung Fuhrung mlu dem’ Inleldualve*Aehr.
In SGd-Nord-Richtung eigener Gle*skoruer.

Fihrung des IV in Richtungsfazhrbahnen.

WEST 05T
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Die Behinderungen der Strafenbahn durch den Indiviguzl-
verkehr wﬁfden sich gegenliber éem heutigen Zustznd noch
verstérken,lweil statt 2 nur noch eine Fahrspur in Nord-
Sﬁd—Richtung zur Verfligung sttnde. '

- Die Behinderung der Straﬂenbahn “durch Lieferfanrzeuge

entspricht denen der Variante 2.3.2.7.

Der_Vorschlag mup deswégen ebenfalls abgelehnt werden.

-



o Ve 0 ﬁeide Strafenbahngleise in der Waldhofstrafe ohne eige-
) nen Gleiskdrper,

Individualverkehr in beiden Richtungen. -
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Mit dieser Ldsung kénnen die Stdrungen der Straflenbann

durch den "Individualverkehr nicht beseitigt wercen.
Durch die Verlegung des Sﬁd—Nord—Gleises'aus der Schi=z-
perstrafe werden die Probleme noch verschéarit.

Die Ldsung muf deshalb abgelehnt werden.
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2.3.2.11 Strafenbahntrasse zwischen Lortzingstrape/Carl-Benz-
Strafe und Alter Mefplatz in Tieflage (Tunnelldsung);

derzeitige Verkehrsfthrung.

’l, 2.50 12,0 S 72 L'z.#. 3.59
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Auf dem xé. 120 m langen Abschnitt zwischen Lortzing-
strafe und Laurentiusstrafe kdénnte dJdie Rampenstrecke
zum Abtzuchen der Straﬁenbahn angelegt werden. Voraus-
setzung ist Jjedoch, déB die in diesem Bereich geplante
Haltestelle in HOhe der Gartenfeldstrafe angelegt wird.
Dies ist. jedoch erst mdglich, wenn nach Beseiti igung des

Betriebsgebéudes der Motorenwerke auch in diesem Eereid

o

die WalchoistrzBe so verbreitert werden kann, daB Stra
Benbahnhaltestelleninseln eingebaut werden kdénnen

Die Dizgonale des Alten Mefplatzes betrdgt in Nord-

—_————

Sid-Richtung zd: 140 m.  Davon we*den zum Anlegen einer

D gltestelle rd. 65 m bendtigt. Somit verbleiben
fir die Rampenstrecke rd. 75‘m. Diese Lé&nge reicht nicht
aus, um aus der Tunnellage (Ebene:-5,5 m) bei max. 6,0 §
Léngsneigung und Mindesthalbmesser von 500 m fir Xuppen-—-
und Wannenausrundung die Gradiente an das Gelandeniveau
(Ebene- + 0) anzuschl*eﬁen Benétigt wirden hierfir

-

- realisierbear.
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Da sich die Eingénge an der Westseite der Waldhofstrae
befinden, mup mit Lieferversuchen von der Ostseite
gerechnet werden, wobei Gehweg und Fehrbahn blockiert

. werden und der StraBenbahnbetrieb behinder wird. Der In-

dividiualverkehr mUPte in HOhe der Laurentiusstrafe und
an der Einfahrt zum Alten Mefplatz die StréBenbahntrasse
kreuzen. Das Gesamtverkehrsaufkommen am Knoten Waldhof-
straBe/MittelstraBe/Altef Mefplatz kénnte nicht menr

ebgewickelt ‘werden, weil die Leistungsfihigkeit wegen

der zuséatzlichen Kreuzung (48 Kreuzungsiélle/h) stark
abnimmt. - |

Die Veranderung der Steuerung der Signalanlagen zugun-
sten des OPNV bewirkt ~weitere Beeintréchtigungen d=s
IV’ in de:r WeldhofstraPe und im Gesamtsystem "Alter MeB-
platz"., Hierazuf wird im Kapitel 2,3.2.13 "Kooperativass
Vérkehrsmanagemént" ausfihrlich eingegangen.

Die Ent;astung der Schimperstréﬁé ist nicht moglilich.

Der Vorschlzg mup deswegen aus funktionzlen undéd ver-

- kehrstechnischen Grinden abgelehnt werden.
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"Gleisverschlingungsldsung” in Kombination mit den Vor- -
schlégen_2.3.2.1. 2.3f2.2. 2.312.3. 2.3.2:4 1nd 2.3.2.5

Bei diesem Vorscnlag handelt es sich um eine Ldsung, bei
der die StreBenbahn auf einem rd. 4,0 m breiten beson-
deren Gleicskdrper Uber signalgeregelte Blockstrecken in
beiden Richtungen verkehrt.

Zur Abwicklung des Individualverkehrs und zur Quer-

schnittsgestaltung gelten die Ausfihrungen zu den g=s
nannten Vorschligen sinngemé&p.

Im Linierinetz °"95, das @ab Fahrplan 95/96 gelten soll,
ist fl4r den S;reckenabschnitt Waldhofstraﬁe unter éar
Voraussetzung der Doppeltraktion .auf der Nord-Std-Linie
in der Spitzenstunde ein Verkehr mit 3 Linien im 10-Mi-
nuten-Takt vorgesehen. Zusatzlich ist eine vierte Lirnie
2u be*tcksﬁchtigen, fir den Fell der Netzerweiterun

bzw welill infolce Vachfrageste*gerung eine weitere Linie
eingerichtet werden muPf. Neben diesen Strafenbahnlinis

verkehrt in diese--Streckenabscnnltt die Buslinie 5

uw
<
%)
|

der, Cérl—Benz—StraBe bis zur Endhaltestelle "Alter Mel-
platz" unéd wiré dort mit der Linie 55 verkniupit. Einzu
kommen noch Ein- und Ausrickfahrten des Betriebsh

Luzenberg. Betriebsfahrten (ch*enenre iniger » Wexrkstatt-
fahrzeuge) nd sonstige Sonderfahrten, wie Fahrsch
und GCésteizhrten. Weitere Fahrten, z.B. wenn desiekte

Fahrzesuge au wechselt werden missen undé Fahrtan Iir

)]
n «
fD

einen Ersztzverkshr bei Stdrungen, s;nd ebenia

\

Vuck51chtlg

f l‘

=)

Des bedeute:,b dap allein im L*Hianverkehr ‘i; Zeitraum
von 10 Minuten jeweils 8 StrafBenbahnifzhrten in diessm
Streckenabschnitt abgewicke1t werden missen. Flr jede
Fahrt stehen somit maximal 75 QE£"PdEH ZLr Veriltcung



Anlage 1.1

Signalcechnﬂscne Rancbedingungen

Aus Sicherheitsgrinden muf im Verschlingungsabschnitt
eine Blbcksicherung in Eisenbahnsignaltechnik eingerich-
tet und in die Lichtsignalsteuerung integriert werden.
Rus signaltechnischen Grinden kann auch bei Folgszlgen
jeweils nur ein Zug in die Blockstrecke einfahren. Unter
cer gunstigsten Voraussetzung (keine externen Stdrungen
an den Signelanlagen, auch. nicht durch abbiegende
Strafenbannen in die‘MittelstraBe) wird die Blockstrecke
pel einer StraBenbahniahrt 65 Sékunden lang belegt (s.
S. 35). Auigrund der ortlichen CGegebenheiten liegt ein
komplexes Cesamtverkehrssystem - Alter. Mefplatz mit- §
Lichtsignalanlagen 1in kurzen Absténden, die in griner
Welle gescheltet sind - vor. Hinzﬁ kommt eine abbiegende
Strafenbahnlinie von und zur MittelstraBe. Dies bedeu-
.tet, dap bei vollbevorreCQtlgten StraBenbahneingriifien
Uberstauungen von Nacnbarkno;en eintreten werden mit der

Xonsequenz, dz8 auch von der Kurpfalzbricke zu— undéd ab-
fahrende Straﬁenbahneﬁ behindert werden. Zusé&tzlich mis-
sen einschlégice - Richtlinien und Vorschriften beziglich
cer maximelen - Wartezeiten fir Fufgénger und Radifshrser
und’ einzuhzltender Mindes grunze*ten fir alle Verkshrs-
teilnehmer -ber&cksichtigt werden. Aus dieeen Crlnda
kénnen  éie vorgenannten, guUnstigsten VO*;LSS Tzungen
nicht generell angenommen werden. Zur reinen Fahrzeit
nissen noch folgende Verzdgeruncen addiert werden:

- Wartezeiten an
der Blockstreck
- Wartezeit

L
=
ten infolge von Ve?zog=?Lng°n beim Fahrgzst
wechsel an. Ezltestellen vor und hinter der 3=2lock-

strecke. e



~ Anlage 1.1

Betrachtung der Le15tungsfan1gkelt

Aufgrund von Erfahrungen aus 'realisierten Beschlesuni-,
gungsmaﬁnahmen missen mindestens 10 Sekunden Verzdgerun
durch ﬁberdurchschnittiich lange Fahrgastwechsel und
Wartezeiten an den 51gna1anlagen kalku1ievt we?den.
so daB sich die Gesamtfahrzeit zuf dem betrac:ueten
Abschnitt auf 75 Sekunden addiert, um die 2zugrunde
gelegten Linienfahrten bei stdérungsfreiem Betriebseblaui
durchzufthren.

Da keinerlei Leistungsreserven vorhanden sind, missen
folgende Nachteile in Keauf genommen werden:

- Durchschnittliche Wartezeiten von 30 bis 40 Sekun
r Blockstrecke bei normalem Betr;ensanch cie
die Geszmtreisezeit entsprechend erhdhen und die bis-
rigen Zeitvorteile durch Bescnleunlgungsmaﬁpcnme im
nordlichen Teil der Waldhofstrzfe teilweise zunichte
machen. Die Haltestellen werden durch wartende Stra-
Benbannzige blockiert, obwonl der Fehrgastwecnssl be-
reits abgeschlossen ist.
- Auch géringe Stérungen im Betriebsablauf, z.B. éurch
ve?soathg n, kénnen nicht ausgeglichen werdsn undé
en s

Ubertrage ich auf Folge- und Gegenzige.

- Nach gréReren Stdrungen (z.B. bei Unf&llen) is:t (ber
‘einen lé&rceran Zeitraum kXein fahrplanmé&Bicer ZEstrish
méclichn;

— Zus&tzlichs betrieblich erforderliche Fashritsn, ein-

und susrzr tc tende Fanrzeuge, Ersatziahrzeuge und Sondsr-

teghrten kon 1en in der Haun;verkehrszeﬂt nicnt zkgcewiXk-
~3



Anlage i, 1

Das Befanren der Blockstrecke durch die Buslinie 59 ist
nicnt méglicn, ‘da:

- keine technische Siche:ung (Zwengsbremsung) des Busses
in der Blockstrecke erfolgen kann, :

- keine Leistungsreserven fur die Durchfahrt des Busses
vorhanden sind.

Daher muf .der Bus der Linie 59 auf der Fahrspur des In-
dividualverkehrs geflihrt werden mit der Konsequenz, daB
er -durch den Individualverkehr bzw. durch die Vorrang-
chaltung der Strafenbahn behindert wird.

Zusammeniassung

Wegen der Liniendichte (alle 150 Sekunden ein Fahrzeug
pro Richtuﬁg) und der Streckenlénge (Entfernung"zwischen
den Haltestellen "Alter MeBplatz“ und "Carl-Benz-Strzfe"
ca. 290 m) entspricht die erforderliche Besestztzeit zum
Durchfzhren der . Strecke unter Ausnutzung def jeweils
héchstméglichen Fahrgeschwindigkeit der maximal zur Ver-
figung stehenden Durchfahrzeit. 5y T R

Weil keine Leistungsreserven vorhanden sind, ist die
Betriebsabwicklung eingeschrankt und storanféllig. Zudem
erhéhen sich die Gesamtreisezeiten auch gegeniber Gem

heutigen Zustand.

Die Lésung mittels einer Gleisverschlingung kann zllein
aus verkenhrstechnischer Sicht nicht in Betracht gezogen
werden.
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Durcnfahrtszeit fir die eingleisige Blockstrecke -mit ei-
ner Doppeltraktion (60 m):

8,3 m/s

Max. Fahrgeschwindigkeit v =
Beschleunigung . a=20,5m/s?
= 100 m

Teilstreckenlénge : s

Beéchleunigungszeit ta =v =16,6 s

fu

Beschleunigungsst&ecké sa = a * t2a = 68,9 m

i - 2
rahrzeit fir die Reststrecke tr = s — sa =.3,7 s
Gesamtzeit té ¥ Eri=120.3 8

2. Fahrt im eingleisigen Abschnitt

Max. Fahrgeschwindigkeit in eingleisigen Blockstrek-
ken v 8,3 m/s

Geschwindigkeit am Beginn der Block-
strecke v = 8,3 m/s

Geschwindigkeit §m'Ende der Blockstrecke
v = 4,2 m/s wegen Befzhren von'Gleiskreuzungen (Mit-
telstrafe)

Beschleunigung/Verzdgerun B = 0,5 m/s?

w0

1
[
>
o
=]

Teilstreckenlénge

a) Fahrt mit konstanter Streckenhdchstgeschwindigkeit

t. = Sa = 10,6 s
& ;
Sa = 88,1 m



- Gesamtfzhrze

b) Fahrt mit Bremsverzdgerung .

Verzdgerungszeit 5= Ve - Va = 8,3 s

a
Verzdcerungsstrecke y
= —=a = *Hh2 : * =
sb a . tb2 + Va tb _51,9 m
Gesamtzeié ta + t,. = 18,9 s

Ausfanrt aus der Strecke mit Freifahren des Strecken-
blocks .

m/s wg. Befahren von

[}
'h.
s8]

Max. Fahrgeschwindigkeit v
- Gleiskreuzungen
(MittelstraBe)

0]
]
o
[l
o
3

Teilstreckenlénge

Fanrzeit £ir die Reststrecke t =

I.l.

o <o

gm 1l88 # B 0e
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2.3.2.13 Xooperztives Verkenrsmanagement in Kombination mit va-

81

lenten 2.3.2.9'und 2.3.2.10

Ein "Kooperatives Verkehrsmanagement" ist ein integrier-
tes Verkehrsregelungs-, Leit- und .Informationssystem,
das mittels eirer grdéptmdéglichen Menge an statischen,
infrastrukturellen und augenblicklichen Informationan
Uper Aufkommen, Struktur und Kapazitaten des fliefenden
nd ruhenden Verkehrs, OPNV-Anschliisse- und Tarif .,
dergl. - mehr, nach einem verkehrspolitisch gepragten Al-

e

gorithmus Leitempfehlungen an den motorisierten Indivi-
dualverkehr zbgibt. Voraussetzung hierfar sind entspre-
cnende Empfangsgsrate in den Kraftfahrzeugen. In ver-
schiédenen Grofstédten werden derzeit solche Systeme er-
probt (MOVE, PR OW“THEUS, STORM, V¢KTORTA EURO-SCOUT) .

Die recnnergesfeuerte Pfdrtnerampel ist fUr Mannheim
kein Novum, sondern existiert seit Jahren an allen stra-
tegisch bedeutsamen Signalanlagen an Hauptverkehrsstra-
Ben, um auf den nachro1aepden Strecken und in der Innen-
stadt UOberlz sterscheinungen nach Mdéglichkeit zu verhin-
dern. Der bezbsichtigte . Effekt kann jedoch nur erzielit
werden, wenn keine kleinrdumige UmZzhrung der Pfdrtner-
ampel méglich ist.

Fir die differnzierte Nutzung einer Verkehrsfliche
durch vwverschiedene Verkehrstréger kommen computer- bzw.
=

mikroprozessorgesteuerte Regelungssysteme in Frage, de-
ren Effektivitic bzw. Einschrénkung von dsr Léngs c=s
zZu regelnden Verkeh \irssystems, der Emissionssituation fir

‘\nwohner und €¢sr Anzahl zu regelnder Verkshrstriger
abh&ngt. )

Um dem OPNV Betriebsbedingungen zu schaffen, die er aut
"einem eigenen CGleiskdrper hétte, dﬁrfen'in-dem von OENV
und IV gemeinsam belegten Streckenabschnitt zwischen
Spelzens trafe/Laurentiusstrafe und Alter MeB8platz nur so
-viele Fahrzeugs e*nfanren, wie problemlos am Alten MeB -

1



platz wieder ausfahren kénnen, damit keine aufgestauten
Fahrzeuge die StraPenbahn behindern. Auferdem mup die
Grinzeit fldr den IV abgebrochen werden, wenn eine Stra-
Benbahn in den Streckenabschnitt einfahrt.
Dz in der Stunde 24 StraPenbahnen je Richtung und ¢4
Linienbusse eintreffen, steht in 28 von 40 Umldufen (bei
einer Umlaufzeit von 90 sec.)  die notwendige Grinzeit '
nicht zur Verfigung. Da nur in 30 % aller Umlaufe der
IV ungestdrt &abflieBen kann, staut er sich ndrdlich des
0.g. Knotens mit -der Konsequenz, dab auch die Nachbar-
knoten beeintréchtigt sind und z.B. der Bus der Linie 59
aus der Carl-Benz-Strafe nicht in die Haltestellenznlage
einfehren kann.

Der -permanente Rﬁckstau wird viele Autofanrer veranlas-
sen, sich Ausweichstrecken zu suchen mit der Konsequenz,
Gaf heute noch ruhige Anliegerstraﬁen starker belzastet
werden und die Weldhofstrafe ihfer Funktion als Eaupt-
~erschliefungsstraPfe £fir die Neckarstadt-West und -0Ost
nicht menhr gerecht .werden kann.

Zur Bevorrechtigung des OPNV mup auch in ‘den Xno:te-n
wéldhOfStraBe/Alter'Meﬁplatz eingegriifen werden, Ukte
den 2zusé&tzlich nocn 6 Stra Benbahniahrten Jje Stunds in
Richtung von und zur Mittelstraﬂe abgewickelt wercsn
missen: :

Der RlUckgang der Leistungsféhigkeit fur den IV ist zwzr
zum groften Teil durch den Rickgang der KnotenpunXis-
_belastung susgeglichen. Da aber keinerlei Leis

serven vorhanden sind, kénnen Rickstaus infolcs wvzono
Eingriffen dJdurch die StraBenbzhn nicht abgebzut weris:
sondern wirken sich durch das Uberstauen von Nachier-
knoten stdrend auf das Gesamtverkehrssystem "Alter Me
platz" und die Kafertaler strzfe aus. Dies kann im un-
ginstigen Fzll dazu fthren, daB auch die Verbindung 2z
schen Kurpfalzbriicke und Alter MeBplatz flUr die StraBen-
bahn blockiert wird. !
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Aufgrund von 'Erfahrungen mit anderen OPNV-Beschleu-
nigungsmafnahmen (z.B., Friedrich-Ebert-Strafe/Schat-
weidé/zéfertaler Strafe oﬂer .Rollbﬂhlstraﬂe/Auf dem
Sand/Kzllstadter Strafe) mup mic Widerstanden von ver-
schiedenen Interessengruppen gerechnet werden, die, wie
‘'die 0.g. Beispiele ieigen dazu fihren kénnen, dap OPNV-
Bevorrechntigungen die Anllegerﬂnteressen (insbes. Schul-
wegsicherung) in gewissem Umfang untergeordnet werden
missen. '

Da nur noch- OPNV-Projekte mit eigenem Gleiskérper.

nach den Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) be-

ot zuschﬁﬂt werden, miPte das Projekt von der MVG bzw. der
: Stadt Mannheim voll finanziert werden. .

Wegen der Stéranfélligﬁeit einer _solchen Losung und
der Moglichkeit, dap wegen fehlender Leistungsreserven
auch der OPNV behindert wird,  der negativen Folgen fir
die Anwchner der benachbarten Wohnstréﬂe und weil keine

Zuschisse nach GVFG erlangt werden kdénnen, kann der Vor-
scnleg nicht in Erwégung gezogen werden.

2.3.2.14 Als Ergernnis der Verkehrsuntersuchung kann somwt festge-
stellt werden, daP die Beseitigung der Verkehrsbehinde-
rungen bzw die Verbesserung der Betriebsbedingungen fir
‘den 0PNV im sGdlichen Abschnitt der Wa1dno;str e pur
durcn Verbreiterung der WaldhofstrzBe méglich ist.

Durch die St?;ﬁenverbrelterL g und Einfihrunc wvon

Zweirichtungsverkenr kann such cdas stadtauswdrtsfthrendes
. Gleis uhd der motorisierte Zielverkehr von der T*'e"-

stadt . zux Neckarstadt in die WaldhofstraBe verle

L]

durchgehende Radwege auf beiden StraBenseiten gebzut und
o]

erstraBe als reine Anlﬁege?straﬁe verkenrsze-
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Gutachten zur Beurteilung der verkehrs- und stédtebeauli-
chen Untersuchung . 5

Die Mannheimer Verkehrs-Aktiengesellschaft (MVG) veran-
lasste die Bewertung folgender Alternativen durch einen
an Gutachter vor der Weiterbearbeitung ces SEehau-

!

nverfahrens:

- Beibehaltung der vorhande en Straﬂenbre*te von 14,70 m
‘einschliefBlich der derzeitigen Verkehrsfunktionen,

- Verb;eiterung de Strafe nach Westen aul 27:50 m im

"

Erdgeschof (durch den AUT am 10.09.1991 gebilligte
Planung), in den Obergeschossen 23,00 m Gurch Aus-
kragung. _ - 3

- Beibehaltung der  vorhandenen Strafenbreite, Quer-
schnittsaufteilung nach Vorschlag des Landesdenkaal-
gmtes, innera rsch11e5ung des Baublocks (Veriznte

— Verbreit erung der StraPe nach Westen auf 37,20 m ent-
e

70 rechtsverbindlichen Bebeauungs-

|.l
t
=
Ww t

sprechend éss s
vlanes.

Der Gutachter empfiehlt die Ausfﬁhrun d
"23,00 m". Au

Querschnittes und
1

e
gebena waren die Funkt lonalitét ces

m
w
n

Knotenpunktes WaldhofstraBe/Alter Mefplatz.
Nach Auftragsvergabe wurden sktuelle Verkenhrsz

(im Eerbst:-1992) an den Knoten Untermthlaustrafe/Waldé-
hofstrzafe und Waldhofstrapfe/Alter Mefplatz édurchn-
gefuhrt:

Eine Geutliche .Abnahme dJdes IV konnte <festgestellt

‘werden.

die Leistungsf&higkeit des kritischen-
not
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Zénlungen an den Knoten WaldhofstraPBe/Herzogenriedstrzfe
und Carl-Benz-StraPe/Schimperstrafe am 01.09.1993 haben
diese Ergebnisse untermauert; dabei handelt es sich um
durch den Umbau im ndérdlichen Teil der WaldhofstraBe
verdréngten Durchgangsverkehr.

Der jetzt noch vorhandene Individualverkehr ist insbe-
sondere- guartierbezogen; eine weitere Abnahme kann des-
halb nicht ‘erwartet-werden. Damit ist ein wesentliches
‘Planungsziel des Umbaus der Waldhofstrafe - némlich die
Verdréngung von Durchgangsverkehr - erreich;.

Der Gutachter hat seine Aussagen bezlglich der Lei-:
stungsféhigkeit des Knotens WaldhofstrafeiAlter Neﬁolat7

aufgrund der geénderten Belastungszahlen Uberprlift.

Es wurde festgestellt, dap der Inleldualve?ﬁen* gerade
so abgewickelt werden kann, dap bei den Varianten
_ohne Verbreiterung der auftretende Verkehr zwar nicht
flissig, eber mengenméfig in etwa bewéltigt werden kann,

.

wenn die Bahnen aus der W*tue1eraBe 11 Sekunden undé die
Eanﬁen' in cer Welchofstrzfe max. 28 Sekunden eine. Fre

gabe im S0-Sekunden-Umlauf bekommen.

Wegen der Wartezeiten von Uber 1 Minute fir die StraBen-

.

bazhn werden im weiteren Streckenverlauf jedoch die durc
1

)

ﬁos;enir tensive UmbaumaBnzhmen erreichten Zeitvort

()

wieder aufgezehrt (Bei dieser Variante - keine Vernresi

terung - eriolgt keine Bezuschussung nach dem Gemeinde-

finanzierungsgesetz (GVFG)).
Das Gutzachten bekrditigt demnach unter ganzheitlicher
Berlicksichtigung aller Gegebenheiten die Ausfthrungs—
empfehlung fur die Variante "23,0 m" (27 50 m im Erdge-
schofbereich).



Wirtschaftlichkeitsberechnung fir den OPNV

Im Abschnitt 2.3.1 wurde bereits auf die Diskrepanz zwi-
schen fahrolanmé&Pfig angesetzter Zeit und tatséchlichem
Zeitpedarf zum Befehren der Waldhofstrzfe hingswiesen

(s. hierzu zuch Anlage 1.2).

Grinde:
&. Bei der Lésun Schimperstrafe sind -an beiden Enden
jeweils Dopp pelknotenpunkte zu signalisieren, was we-

sentlich komplizierter ist als eine einfache Flhrun
durch die Waldhofstrafe, die Dbesser angepafts Frei-
phasen fir den OPNV erlaubt.

b. Die [Haltestelle Gartenfeldstrafe liegt in einer
langgezogenen S-Kurve. Die Haltestelle kann nicht
aufréchterhalten werden flr den Betrieb mit lé&ngeren
Stadtbahnzigen. Die Kurven kdnnen nur langsem dur ch-—
fahren werce“. Die Haltestelle mifte in die Schimper-
strabe zurLckv rlegt we*den. wo einer Anordnung in Ab-

-

stimmung mit dem flieBenden Verkehr ungiastig isc.

¢. Die Schimgerstrafe seTbst mit dem C1eﬁs in N*““ llzge
ist durchn ein- und asusparkende Fahrzeuge erheblich
gestdrt. Daran wirde auch ein eigener Bahnkdrper

nicht viel &ndern.

Die Fahrzeuge miBften 1Uber den Bahnkdrper in den Park-
platz ein- und ausfahren und behindern dznn den flislen-
den Verkenr,

Baschleunigungsbedart

Die MVG &arbeitet seit Jahren an einem Beschleunigungs-—
programm. Das ist dringend .notwendig, um d&ie Ilr den
Fenrgast wichtige Reisezeit verkltrzen zu -kdnnen. Aus cen
bisherigen Erfahrungen wird erkannt, dap auf der Gesamc-
strecke einer Linie eine durchgehende Signalbeeinflus-
sung .k an Kreuzungen und ein méglichst durchgehender ei-
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gener Bahnkdrper unabdingbar sind, um eine zlgige Fanhr-
weise verwirkliéhen zZu kéhnent Verbleibt nur einer oder
eine geringe Anzahl von Stdérungspunkten, so wird der
gesamte Verkehrsfluf unterbrochen. Dies wirkt sich auch
betriebswirtschaftlich verhé&ngnisvoll aus, da die damit
verbundene Reduzierung von Fahrzsugen im Umlauf ofc
schon wegen einer oder zwei Minuten nicht abbaufihicer
Fahrzeit nicht realisiert werden kann.

Cerade aui der stérﬁngsempﬁiﬁdlichen Nord-sid-Strecks
(bisherige Linie 30) ist. eine Verbesserung dringend
notwendig. Bei konsequenter Durchfuhrung des Beschleu
gungsprogramms suf der ganzen Strecke ist eine Reduzis-
rung der Fahrzeit von heute durchschnittiich 49 Minutsn
auf zukinftig 45 Minuten =zu erwarten. Hierdurch kann
ein Zug zuf der Gesamtstrecke eingespart werden. Qb diss
umsetzbar -ist, hé&ngt gerade von einer LOsung der emo—
findlichen Verkehrssituation am Beginn der Wzldhofstrade

-

und im Kreuzungsbereich zum Alten MeBplatz. gb (o—miesmsw.

- = =

= . —— —_ . .

Nach.dem MVG-Grundkonzept soll die Linie 30 zuch in Zu-
kunit mit’' neven Stadtbahnwagen in Dopveltraktion gsizn-
ren werden. Deraus ergibt sich folgende Kostenwirkung:

Kostenrechnung

Einsparung eines Zuges auf der Linie 30 durch Varkir

I~

1™
———

in

des Fahrzeitumlaufs um einen Zug, bestehend zus Triehw

- e

m

gen mit Fehrer plus angeh&ngtem Triebwagen ohne Fanh

I
{1

.

nalbedari: - 340 ToM

it nach 20.00 Unhr wurde.
e Berechnung einbezdgen)



Kapitaldienst: - . 180 TDM
(Abschreibungen und Zinsen bezogen

auf die H&lfte cder Anschafifungskosten

nach Zuschuf. =)

Instandhaltung, Fahrstrom, Versicherung

-
-
o

TDM

Summe: fUr den 1. .Tiebwagen 630 TDM
flir den weiteren Triebwagen zusdtzlich 250 TDM

Summe Gesamtzug: : _ 20 TDM

*) Die ZuschuBmdglichkeit fir zusé&tzliche Wagen nach
GVFG ist allerdings zweifelhaft. Nach der Zielsestzung
der Bestimmungen werden Zuschuisse zur Verbesserung -
des Verkehrs gewé&hrt, nicht zur Aufrechterhaltung.ei-
nes ungiinstigen Zustandes. Im Falle der Ablenhnung wa-

_.re der Kapitaldienst praktisch doppelt so hocn anzu-
setzen, also fur jeden Wagen auf 360 TDM.

Weitere Linien

Nach dem .MVG—Grundkonzept wird eine zweite Linie cuxc:
die Weldhofstrafe in Richtung Scnanoren faznrer
kénnte die gleighe Situation entstenen. Eine sbschlie-
Bende Bewertung ist heute noch nicht mdglich, ¢z Uber
die weitere Linienfihrung nach Ludwigshafen noch nicht
entschieden ist.

Modgliche Kostenbelastung g f ' €30 TDV

Auch die Buslinie 59 benutzt den zur Diskussion stshen-
den StraBenabschnitt. Wegen der unginstigen Verkshrs-
situation wund c¢es Strafenzustandes in der Neckarstad
mufte hier in diesem Jehr die planmé&Bige Feahrz r

lingert werden. Daflir war der Einsatz eines zusé&tzlichen
Busses notwendig,  dessen Betrieb racn der bereits darge-
stellten Rechenmethode anzalog - 470 TDM

betragt.
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Zusammeniassung 3

acn den e*kehrs*echtiichen und tarifvertraglichen
Eestimmungen muf ein Verkenrsunte*nehmen Mindestpausen
aus Sicherheitsgrinden " einhalten. Wenn die MVG daher
einen regelmé&figen Taktverkehr fahren will, wie er in
Crofstédten Ublicher Standard ist, so entstehen konse-
quenterweise bei der Fahrzeltoemessung Schwellwerte, bei
deren Uberschreitung ein zusadtzliches Fahrzeug ndtig ist
(und umgekehrt). Dies 1ldst nach obenstehendér Rechnun

erhebliche Kostenspringe aus.

‘Bei der heutigen Linie 30 liegen die Fahrzeiten in einem
solchen Crenzbereicnh. D.h., die weitere, umstdndlichere
Fﬁhruﬁg durch die Schimperstrafe wird mit Sicherheit
Menrkosten von ca. 1 Mio DM pro Jahr nach sich ziehen.

Bei den &anderen Linien kann dieser ~Grenzwert auch zum
Zuge kommen. Dies ist heute noch nicht mit letzter Si-
cherheit zu klé&ren. '

Im Endergebnis mﬁB die MVG bei- einer -verbleibendzsn

Fihrung der StraBenbahn durch . die Schimperstrzfe
mit Mehrbelastungen rechnen, die mindestens bei ca
1 Mio DM/Jahr, mdglicherweise auch ‘um 2 Mio DM/Jahr lie-
gen werden. Beil 'Wegfall der GVFG-Zuschisse erhdht sic

der Betrag um bis iu‘GOO TDM/Jahr.

'Die Attrektivitédtsverbesserung ist REYr'- sc
z ern. Da die ﬁo*d-Sﬁ&-Strecke den grdoften Teil
der Einwonhner Mannheims in ihrem EanLgage iaf :
er besonders die Breitenwirkung zu be“c‘ten. Die
heutige Tagesbe1astung in der WaldhofstraBe betrigr
25.000 Fahrgaste pro Werktag. Eine Steigerung auf 3
wird nach Realisierung des Grundkonzepts erwartet.



‘malschutz stehenden Blockrandbebauung aufzunehmen (der
: 1

< eere—g=

Als Ergebnis der Verkehrsuntersuchung kann somit Iestge-
stellt werden, daf die Beseitigung der Verkehrsbehinde-
rungen bzw. die Verbesserung der Betriebsbedingungen Iir
den OPNV im sudlichen Abschnitt der Waldhofstrafe nur
durch Verbreiteruﬁg der Walﬁhofstraﬁe méglich ist.

Durch die 'Straﬁenverbreiterung und Einfdhrung wvon
Zweirichtungsverkahr kann auch das stadtauswartsilhrende
Gleis und der motorisierte Zielverkehr von der Innen-
stadt zur Neckarstadt in die Waldhofstrafe verlegt,
durchgehende Radwege auf beiden Strafenseiten gebaut und
die Schimperstrafe als reine A“_legerstraﬁe verkehrsbe-

~

ruhigt werden.
Stédtebau

Durch die vorgesehene Verbreiterung des sudlichen
Abschnittes der Waldhofstraﬁé wird mit dem Abrip der be-
stehenden Cebéucdefront zunédchst ein Eingriff in das un-
ter Denkmaischutz stehende Ensémble an der Westseite cer

Weldhofstrale vo*genomme".
t der Neubebauung mup eins ste tebaulich ebenbli tige
lage auf neuen Fluchten erreicht werden. Dabei istT die

Struktur er gegentberliegenden, teilweise unter Denk-

Bebzauungsplzanentwuri beinhzltet en;sorecnende stadc

D.
'.l..

prégende Auflagen).

Der Eingrifi in den vovnanaene“ Stadtgrundrif ist aui
ein ‘erforderlichnes Minimum fUr die Anforderungen aus
dem Beschlesunigungsprogramm reduziert. Um die hesute
vornandense n Raumproportionen wiedesr néherungsweise zu
erreichen, wird das Strzfenproifil - am Boden 27,50 m -

egbh dem 1. bzw. dem 2. OG. durch VerrlGcken um 4,50 m zusf

23,00 m eingeengt. Die auskragendsn Cebauaetelle wercen
durch Pfsiler abgestitzt, so daB zuch im Erdgeschof der

-
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Eindruck einer, wenn auch ‘unterbrochenen Wand_ehESteht.
Damit kann das heute vorhandene interessante. Spannungs-
verhéltnis von "enger Waldhofstrafe" bei Eintritt in den
"weiten" Alten MeBplatz weitgehend erhalten bleiben.

Durch.entsprechende Festsetzungen zur Baugestaltung wird
ein qualifiziertes Einflgen der Neubebauung gewénrlei-
stet.

Die Auskregung ab.dem 1. bzw. 2. 0G. hat auch ' zur Folge,
daB der Innenbereich des Blocks eine groﬂzﬁgigere Be-
messung und die Gebaudetiefen einen wirtschaftlichen Zu-
schnitt erhalten.

Trennwirkung

Um die angestrebten Fahrzeiten auch beim Laurentiusblock
einhalten zu kéhnen und um Behinderungen auszuschzlten,
muf ein eigener Gleiskdrper wie in dem ndérdlichen Ab-
schnitt der WaldhofstraBe gebaut werden.

Die deutliche Trennung von Fahrbahn und Gleistrasss wird
- durch einen Edhenversatz zwischen Fahrbahn und

trasse und - durch besondere'Markierungeh in der Piles
rung, jedoch nicht durch Ketten oder Poller e
werden. ' ‘

Grundsé&tzlica mup das Uberiahren curch cen IV vermisder

werden; dsshelb -auch die Anordnung von Fanrbzhnen und
Andienungszeren in beicden Richtungen, also aui beider
r 1

Seiten da

Auch dem FuBgé&nger wird damit verdeutlicht, dJdaB eine
Querung mit CGefanhren verbunden ist.

Dennoch unterbleibt der Einbau einer absoluten Scerre,
um den optischen uné tatséichlichen Zusammenhang dsr bei-
den Seiten cder Waldhofstrafenbebauung zu gewéhrle



Mit der Durchfinrung bzw. Fortfuhrung des Beschleuni-
gungsprogremmes fuir den OPNV der Stadt Mannheim wird

as Nadeléhr in der WaldhofstrapPe auf der Nord-sSidd-Acnse
Schénau - Rheinau beseitigt werden konnen. Mit der dann
erreichten Bundelung von 0PNV und IV auf dieser histo-
rischen Erschliefungsstrafe kann eine nachhaltige Entla-
stung der SchimperstraPe und damit verbunden eine kom-
plette Verkehrsberuhigung fir das gesamte Wohnguartier
zwischen Alter MeBplatz, WaldhofstraBe,. Carl-Benz-StrzBe
und Lange RAtterstraPfe erreicht werden. Dariber hinaus
wird durch die Neubaumafnahme auf der Westseite eine
Verbesserung der Wohnqualitdt durch Umorientierung der

Grundrisse (pessiver L&rmsch utz) erreicht.

Sanierung, Cegeniberstellung von Modernisie rung und

Neubau

Ih

Der gesamte Baublock ist Eestandte*l des formlich fast-
gelegten Sanierungsgebietes Neckars tadt—West._Im Rahm

-

der Durchflhrung der Sanierung bzw. der. ApbrLcne uné &

0
(5}

[{)]
[

Nsubebauung auf der Grundlage des Bebauungsplanes wi

i}
8

etroffenen Hausbesitzer Lnd Vermieter eine So
zizlplanung durcngeflnrt werden.

Im Verlauf der Sanierungsmzfnzhme "Neckarstadt-West"
164 Haushalte mit 444 Personen sanierungs-
pedingt umgesetzt. ‘

Von der notwendigen Verbreiterung .sind 12 Mietparteien

betroifen.

Aus den Erkenntnlssen der bisher vorgenommensn Mocsrni-
sierung kann céavon ausgegangen werden, daP den betrcoife-
nen Mietern entsprechende Ersatzwohnungen angeboten wer-

den kénnen. Ebenso wird der Rlickzug in die Neubauten des
Lzurentiusblockes in Aussicht gestellt.
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Bei der Diskussion um Abbruch infolge der Verbreiterung
bzw. gefordertem Erhalt wegen derIDenkmaleigenschaft der
HEauser wird immer .wieder der Verglgich des Finanzie-
rungsaufwandes und der Finanzierungsmoglichkeiten wvon
Neubau gegenlber Modernisierung herangezogen.

Von der GBG, die hier als Sanierungstrager tatig ist,
werden aktuell hochgerechnete Vergleichsdaten auf der
Grundlage der bisher durchgefihrten Modernisierung, bzw.

_Neubaumaﬁnahmen in der Neckarstadt vorgelegt (s—=niage !

==Fr. Sie belegen, -daf im Hinblick .auf die Jjeweils
vorgesehenen haustechnischen AuSstattungen (Elektro, Ssa-
nitér, Heizuhg) keine wesentlichen Kostenunterschiede
festgestellt werden kénnen.

Den Modegnisierungskosten Werden zunachst "fiktive" Neu-
béukosteﬁ fir das gleiche Objekt gegenibergestellt (des-
halb fiktiv, weil niemand beabsichtigt, die H&user abzu-
reifen - und an gleicher Stelle mit gleichem Volumen und
gleiéhen'GeschoBfléchenaﬁteilen wieder aufzubauen).

In einer weiteren Berechnung werden pauschal die Kosten
fir den neuen Blockrand (infolge der Verbreiterung!) er-
mittelt, jedoch ohne Kosten fir Abbruch und Tiefgarzce.

- Die Mehrkosten -fir - die Modernisierung addieren sich
im’ wesentlichen in den Bereichen, in denen intensiv
handwerkliche Leistungen erforderlich sind. Als Beisgie!

=

sind hierftr folgende Einzelgewerke aufzuflhren:

- Sanierung der meist desolaten GeschoPtrevpen aus Stein
bzw. Holz einschl. der vorhandenen Gelénder,

- Erhalt bzw. Wiederauifbau von Bauteilen . der &uferen
HOlle wie Balkone, Fenster- und Tlreinfassungen, Eau-
teile zus Naturstein,

- = Dacheindeckung unter Berlcksichtigung aufwendiger Xon-
struktionsformen, ) '



- Fenster- und Turanlagen, die gegeniber den genormten
serienweise gleichgroPen Fensteranlagen einen handé-
werklicnhen Mehraufwand erifordern,

- Restaurierung und Instandsetzung von Holzbauteilen,
wie Innentliren, Bristungsverkleidungen usw. cdurch
r

Der unbestrittene Verlust an -kulturell wertvoller
Ezussubstanz muf hier durch den Wert einer Neubebzuung
- nach aktuellen wohnhvgienischen und sozialen Eriorder-

nissen errichtet - aufgewogen werden.

Entwicklung aus dem Flé&chennutzungsplan und bestshend

(

Bebauunagspléne

Das Plangebiet ist in dem seit dem 18.03.1983 wirksamen

Fléchennutzungsplan des Nachbarschaftsverbandes Eeidel- -
berg-Mannnheim &als Wohnbaufliche dargestellt und. .zl

nierungsgebiet ausgewiesen.

Fir den Baubliock gibt ‘es den seit dem 20.03.1870
rechtswirksamen Bebauungsplan Nr. 31.1/10. Er weist

m
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Garagennaus mit L&den im Erdgeschof aus und sieht an
Waldhofstrzfe eine Verbreiterung der Strafe auif 37,20 m
vor (heutige Breite 14,70 m).
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der baulichen Nutzung'

Der Bauo1oc< wird lnsgnsamu als "Besondsres Wonngenist"
(W3) ausgewiesen in Form einer 4- und 5-geschcssig
lockrandbebauung mit Satteldach, die sich in der Zzuhd-

he an der benachbarten Altbebauung orientiert.

Zur Erhaltung der GCeschéfte kénnen teilweise einge-
schossige Lacdenerweiterungen oder Nebed_aLné errichtet
werden.

Mz23 cder Nutzung

Das Ma3 cer Dbaulichern Nutzung ist durch die Grundéfia-
chenzahl (GRZ) und die Edhe der baulichen Anlzgs (E.
gemessan 2zwischen 0X Cenwegnlnterkante und dem Schnitc-

nkt zwischen ALBensaﬂte Gebéude und OK Dachhaul) wie

o1gg geregelt

"

Mit der Neubebauung wird sich <folgende wOnnun shilanz

ergeben: ’

Anzanl cer Wohnungen vor céar Sanisrung: i3s3
ca durch Anbruch: 38

Neubau Blockrandschliefung: cz. &0

nazch cder Sanierung: i7¢

Die Blockrandbebauung schirmt dcen Innenbersich g¢egen
Verkenrslérm ab.



Verkehrserschliefung

Durch die StraPenverbreiterung werden auch in diesem Ba..
reich der Waldhofstrafe fir alle Verkehrsteilnehmer be-
friedigende Verhéltnisée erreicht.

Die Situation an der MittelstraBe und LaurentiusstraBe
bleibt im wesentlichen unverédndert. '

Fir die Neubebauung ist eine ~Tiefgarage mit ca. 45
Stellplétzen vorgesehen mit einer Zu- und Abfahrt .an der
Laurentiusstrafe. Der Hofbereich der Neubauten kann zur
Versorgung von der Waldhofstrafe angefahren werden. Der
Hof ist zu begrinen und soll frei von Stellplatzen blei-
ben.

Umweltvertraglichkeitsprifung
oy
Allgemeine Vorbemefkungen
Die Diskussion Uber daé zukinftige Efscheinungsbild cer
sidlichen Waldhofstrafe im Bereich deleaurentiusblocks
dauert nunmehr - bereits seit mehr als 20 Jahren an. Zum
damaligen Zeitpunkt war ein Vorgehen nach dem UVP-Gesetz
oder auch.die Durchfihrung eines kommunalen UEP-/UVE-
Verfahrens, wie es Ende 1989 von der Stadt Mannheim ein-
gefihrt wurde, 'unbekannt. :

‘Dennoch hat man sich von seiten der Verwaltung auch ohne

Uber ein solches formalisiertes Instrument -zu verilgen,
im Bereich der Neckarstadt-West bzw. des Laurentius-
blocks, schon frihzeitig um die verschiedenen Umwelt-
aspekte gekimmert und stets darauf hingewirkt, daf sich
die Umweltsituation, wenn auch nicht auf einmal, so je-
doch in kleinen Schritten, verbessert. '

Im Zusammenhand mit den ﬁberlegunéen zur Verbrgiterung
der sudlichen Waldhofstraﬁe.sowie'zur dortigen Bundelung
des OPNV's zeigte sich schon sehr bald, dap sich -
analog zu den heutigen Priftatbestanden im Rahmen des
UEP-/UVP-Vexrfahrens - die Belange "Natur/Landschaft/Er-
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hﬁlung". "Boden" sowie- "Wasser""unkfit*sch darstellen,
wéhrend demgegeniber elne "wesentliche Umweltrelevanz"
nur fir die Aspegﬁe "Larm" bzw. den Priftatbestand "Kli-
ma/Luft" zu erkennen war. .

Klima

Zur Beurtellung der klimatischen Verhaltnlsse kann auf,

eine Vielzahl ' von Untersuchungen. und Klimaana ysen zu-
rickgegriffen werden (gesamtstadt;sche Klimauntersuchung
1975, Isothermenkarte 1974/1985, Oberflichentemperatur-
karte 1985, Klimatopkarte 1988, Klimagutachten Alte
MeBplaﬁz_ 1981). Die Auswertung dieser Unterlagen ergab,

dap die Neckarstadt aufgrund ihrer stadtebaulichen
Strukfur (Dicﬁte, relativ hohe Blockranabebauung, ther-
‘baute und ver51egelte Innenhofe, verglezchswelse geringe

i

. Grinansétze) eine eigene. Warmeinsel ausbildet.

Da gléichzeitig derIKaltluftstrom; entlang des Neckars
bereits an der :Randbebauung-aer Dammstrafe seine Wirk-
samkeit verliert, besteht, .seit man diesen Sachverhealt
erKannt hat, die Gefahr, dap die Uberwarmungszonen der
Innenstadt und der Neckarstadt zu einer geschlossenen
Wérmeinsel zusammenwachsen. Dies héatte wihrend langan-
haltender sommerlicher Hitzepgrioden__éuﬁerst negative

“Auswirkungen fir die entsprechenden Bevdlkerungskreise

zur Folge (z. B. Zunahme der akuten Herz—-/Kreislaufer- .
krankungen). :

' Zur Verhinderung dieses-. Effekts kommt dzher dem Erhalt

des Neckarvorlandes, der starkeren Durchgrinung der Nek-
karstadt (vgl. auch hierzu auch Rahmenplan Neckarstadt-
West aus dem Jzhre 1877) scwie der offenen Ausgestzitung
der neckarbegleitenden sowie um den Alten NeBnlatz herum
gelegenen Randbebauung eine ‘besondere Bedeutung zu. So

wird etwa bereits im Rzahmenplan Neckarstadt-West als

konkreter Ansatzpunkt,fﬁr die Schaffung neuer, grdferer
Grinfléchen die Verbreiterung der-'WalﬁhbfstraBe sowie
die Entkernung des Laurentiusblocks géﬁannt. :
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Ein 1981 bei der Fa. Okoplana 'in Auftrag gegebenes
Klimagutachten sollte dariber hinaus kléren, wie die
hebauung um ‘den Alten Mefplatz herum gestaltet werden
mifte, um die negativen thermischen Belastungen in cder
Neckarstadt zu verringern und die Beluftungsverhaltnisse
Zu verbessern. Die Auswertung:  der stétionaren Xlima-
mefstationen sowie mehrerer MeBfahrten (u. a. in der
Waldhofstrafe) ergab zundchst, dap die am Alten Mefplatz
auftretenden relativ hohen‘Windgeschwingigkeiten nur ca.
50 m in die angrenzenden StraPen hineinreichen und sich
dann allerdings so rasch abschwéchén, daB ca. 100 m in-
nerhalb der Strape (z. B. Schimﬁer—, Max-Joseph-Strzfe)
nur noch sehr geringe Strémuhgsgeschwindigkeiten festzu-
stellen sind. :

"Im Bereich Waldhofstrape/Mittelstrafe bildet sich (zu-
dem) ein W&rmestau, der -die Beliftung in diese beiden
Strafen hinein behindert.” Sb erreicht das Temperztur
niﬁeau. obwohl der Alte Mefplatz’ noch deutlich kinler
ist, Dbereits in Héhe_deé Capitols'das‘Temperaturni gau

der Innenstadt (Paradeplatz). Ursache hierfir ist - nach
Gutachterauifassung - die sehr dichte (1) Bebauung ent-
lang der Mittelstrape/Waldhofstrafe.

Eine Aufweitung der Stﬁaﬁenschlucht anf . <2, B 23.00m
wird diese negativen thermischen ‘sowie unzureichen
Belliftungsverhéltnisse - ohne diesen Effekt allexd

Lufthygienische Aspekte

Un den Umweltbelang "Klima/Luft" auf eine noch breitere
Informationsbasis 2u -stellen,'-wﬁrde zusatzlich zum
Klimagutachten "Alter Mefplatz" noch eine Umweltver—
tréglichkeitsstudie in Auftrag gegeben (Ing.-Bliro Prof.
Eiersche + Partner). Diese Analyse, ‘die in Anlehnung
an das UVP-Cesetz zunéchst einmal sé&mtliche’ Umweltmadien
erfapft (vgl. § 2 Abs. 1 UVPG), kommt 2zu dem Ergebnis,



daB  negative Auswirkungen weder bei .den Belangen "Land-
scnaft“ "Tie?e und Pflanzen" noch "Boden", "Wasser" und

- wie oben dargestellt - fir das "Klima" festzustellen
sind.

MGgliche Beeintréchtigungen sind 'somit aufgrund der
Verlagerung von Verkehrsstrdmen nur fﬁ* die Medien
“Luft“ und "Larm", wegen des Abrlsses eﬂnlger denkna1ge—'
schitzter Hauser fir den Aspekt_"Stadtblld/Kultur— und
sonstige Sachgliter" sowie fur die_hevélkerung im Bereich
der Waldhpf—ZSChimperstraBe zu vermuten (als Einwohner,
als Teilnehmer des motorisierten Individualverkenrs, zls
Fahrgdste des OPNV, als Fahrradfahrer, als FuBgénger,
als Besitzer der Betriebe und Geschafte, als Kunden).

Als Ergebnis der immissionsdkologischen Analyse, die
sich neben der Null- auch mit den Varianten "14,70",
"23,00" und "37,20" befaft, kann als Ergebnis fir zalle
Detrachteten Schadstoffkomponenten festgehélten wer&en
(€O, HC, NO SO,, Blei, RuB), daP sich bei der Variante
*23.,.00™ die Schadstoffemissionen in der WaldhofstraBe
zwar auf den doppelten Wert ansteigen, in der Schimper-
straPe jedoch gleichzeitig auf rd. 1/10  des derzeitig
vorhandenen Wertes abfallen (Anmerkung: Da die-neLesteP
Verkehrszahlen deutlich nach unten korrigiert wurden,
reduzieren 'sich ebenfalls die entsprechenden Emiss-
onsdaten bzw. die entsprechende Immissionsbelastung).
Die Schadétoifkomponeﬁte Benzol wurde im. Rahmen des
Gutachtens zwar nicht explizit behandelt, da hier aber
ebenfalls eine Abhé&ngigkeit zur vekehrsmenge gegeben ist
und es auch hier in érster Linie um die Betrachtung der
relativen Unterschiede zwischen den einzelnen Variznten
geht, kann Eenzol adéquat zu den Ubrigen Kompbnenten be-
urteilt werden. :

Werden die ermittelten Emissionen in Beziehung zu
den betroffenen Einwohnern gesetzt, d. h. entsprechend
gewichtet, "verschieben sich die Verhdltnisse 1leicht
zugunsten der Variante "23,00", wobei die Komponenten
NO, ., Blei ~und Ruf bei die;er Betrachtungsweise in



der SchimperstraBe auf anndhernd "0" zurlckgehen". Im
Anschluf daran nimmt der Gutachter — unter Berucksichti-
gung vereinfachender Annahmen - einen Vergleich zwischen
den (errechneten)'Konzentrationen und den (Grenz-)Werten
der TA-Luft vor. Betrachtet man dabei die Gesamtbilanz
der ermittelten Schadstoffkonzentrationen (Summe =zus
Waldhof- und Schimperstrafe), so zeigt sich, dap die Va-
rianten "23,00" und "37,20" klar besser abschneiden als
die Variante "14,70", die zudem gegenlber der heutigen
Situation "praktisch keine “Verbesserung bringt". "Die
Schadstoffkonzentration geht auf etwa 80 % des Wertes
der Null-Variante bzw. der Variante "14,70" -zurick."
Dabei ist eine Gewichtung der Werte mit den Einwohner-
zahlen noch nicht einmal berﬁcksichtigt. Untgr Zugrunce-
legung einer derartigen Gewichtung wirden die Variznten
"23,00" und "37,20" gegeniber der Null-Variante Dbzw.
der Variante "14,70" noch deutlich besser abschneiden
An diésér Stelle muB noch einmal explizit darauf hinc
wiesen werden, dap die neusten Verkehrszahlen Geptlich
n1ed?1ger enzusetzen sind, so daB sich hieraus ekzen-

l.’D

falls erheblich gerlnge Emissions- und Immissionswer:e
ergeben.
Un die Immissionssituation in der Neckarstadt cdarizer
hinaus zu verbessern, soll neben der Begrinung der we.2
'hofstraﬁe auch der Laurentiusblock entkernt und begrin:
werden. Daoel wurde im Bebauungsplan u. a. festgess:t:zz.
dap Flachdécher, die grdPer als 20.m2? sind, zu tegrine:.
sind. Dies gilt ebenso fur die Abdeckung der Tiefgarzce.

Da der Eausbrand aufgrund des stédndig ebnenmenze

Mannheim prozentﬁal gesehen sténdig leicht;an Begeuting

-]

zunimmt, wurde in den Bebauungsplan zusé&tzlich auch nzz=n

Anteils der Industrie an den gesamten Emissionen i=

ein (eingeschré&nktes) Verbrennungsverbot aufgenomms:x.
AuPerdem gehdrt die Neckarstadt-West aufgrund der Dichte
der Bebauung der Neckarstadt zum Fernwérmevorzugsgebiet.

‘Der entsprechende Festsetzungstext zum (elngeschrankten)
Verbrennungsverbot lautet:
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Bei der Verwendung von Brennstoffen in Feuerungsanlagen
und -in nach der 4. BImSchV genehmigungsbedirftigen
Verbrennungsmotoranlagen gelten folgende Beschrankungen:
Kohle, 01, Eolz. und .-Abfalle dudrfen. nicht verwandt
werden. Gas darf nur in Anlagen verwandt werden, die den
Anforderungen des Umweltzeichens (RAL) genigen.

Die Verwendung dieser Stoffe (ausgenommen Abfille)
in bereits rechtmé&Big bestehenden Feuerungsanlagen ist
so lange  -zuléssig, bis die zentrale Feuerstatte neu
errichtet oder geédndert wird. Als "Anderung” gilt insbe-
sondere der Einbau eines neuen Kessels oder eines neuen
-Brenners.

Als Ausnahme kann die Verwenduﬁg von Heizdl EL sowie an-
‘derer Brennstoife zugelassen werden, wenn'ein-Brennwert—
kessel eingebaut wird, der den Anforderungen des Unwelt-
zeichens genigt und eine mindestens 85 %ige SO,-Auswa-
schung mit anschlieBender Neutralisation des Kondensats
gewadhrleistet ist oder sonst durch die Verbrennungstech-
niX sichergestellt is;; édaB die o.a. Anforcerungen sinn-
gemé&B eriullt sind.

Die Einhaltung dieser Anforderungen‘ist durch eins Bau-
musterprlUfung oder Einzelprﬁfung durch eine anerkannte
MeBstelle i.8.4. § 26 BImSchG nachzuweisen.

Die Verwencdung von Eolz in offenen Kaminen-kann dexrliber
hinaus 2zugelassen werden, wenn die Raumheizung unabhnin-
cig davon erolgt und die Verwendung auch unter Wird:i-
gung nachbarlicher Interessen mit den éffentlichen Ee-
langen vereinbar ist.

Vom Verwendungsverbot ausgenommen sind Notstromanlagen

die mit Dieseldl betrieben werden.
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Larmschutz

Zur Beurteilung der Larmsituation wurden Emissions- bzw.
Immissionspegel, insbesondere im Geltungsbereich des Be-

.bauungsplanes, berechnet.

Es wird Zﬁhachst festgestellt, dap der Unterschied
zwischen dem Gerduschpegel ohne und mit Strafenbahn
deutlich unter 1 dB(A) liegt (dabei muB erwdhnt werden,
dap das gesunde menschliche Ohr erst bei einem Pegelun-
terschied wvon 3 dB(A) bei direktem Vergleich zweier Ge-
rausche Lautstarkenunterschiede feststellen kann)..

Aus den obenstehenden Grinden wurde auf die Berick-

sichtigung der Strafenbahn in den Larmberechnungen ver-

zichtet"

Ais; Zusammenfassung des ausfiihrlichen Gutachtens wird
festgestellt, 'dap Immissionspegel unter den Grenzwerten
der 16. BImSchV nur in der SchimperstraPe bei der
angestrebten Variante "23,00 m" 2zu finden sind unter
der Voraussetzung einer Verlagerung - des stadtauswarts
fahrenden Verkehrs in die Waldhofstrape. D.h., die
Abnahme der Larmbelastung in der thimperstraﬂe betfégt
bei der angestrebten Variante 12 - 14 dB(A), wahrend in
der Waldhofstraﬁe eine fast unbemerkbare Zunahme von
1 - max. 4 dB(A) eintritt. Aus der Erkenntnis heraus,
daB in der Waldhofstrafe kein aktiver La&rmschutz vorge-
nommen werden kann, -also keine Wand- oder -Wallabschir-
mung erfolgen kann, wird in den Feétsetzungen des Bebau-
ungsplanes folgender Passus aufgenommen:

In dem geplanten Baﬁgebiet sind auf den den Hauptlarm-

quellen (WaldhofstraPfe und Mittelstrape) zugewandten

Gebdudeseiten, bei Neu-, Um- oder Erweiterungsbauten
aufgrund der Immissionen aus Verkehrslarm gem. § 9 Bau-
gesetzbuch fir Wohnungen und sonstige Aufenthaltsraume,
bauliéhe und/oder sonstige Vorkehrungen zur Larmminde-
rung zu treffen. ' ]

LE
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Nach DIN 4109 ."Schallschutz im Hochbau, Anforderungen
und Nachweise" Ausgabe November 1989, sind zum Schutz

-von- Aufenthaltsraumen gegen Aufenlarm die Anforderungen

an die Luftscha1ldammung von Aufenbauteilen gem. ZiLE: 5
und Tabelle 8 und 9 einzuhalten.

" _
Hinweis zur schriftlichen Festsetzung:

Mit Einhaltung der erforderlichen Luftschalldammung der
Aufenbauteile gem. DIN 4109 ist gewdhrleistet, daB'die_'
nach VDI 2719, Tabelle "6, anzustrebenden Anhaltswerte
fir Innenschallpegel fir von aufen in Aufenthaltsraume
eindringénden Schall nicht Uberschritten werden. '

Zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen

Aus den Ergebnissén der Kapitel 4.4.1 bis 4.4.5 ergibt
'sich, dap fiur die Umweltbelange "Landschaft", "Tiere und
Pflanzen", "Boden", "Wasser" sowie "Klima" keine wesent-
liche Umweltrelevanz im Sinne des heutigeh kommunalen
UEP-/UVP-Verfahrens gegeben ist.

bie.“Eingriffe" in die Ubrigen Umweltmedien einschl. der
Betrachtung der Auswirkungen ‘auf den Menschen bringen
entweder nur .punktuell zusatzliche Bélastungen (Luft,
Lérm, Trennwirkung) odér sind, - wie der Eingriff in die
Bausubstanz, ausgleichbar. ‘ " '

Unter dem Aspekt der Umweltentiastung (Luft, La&rm, KXli-
ma, Verhaltnis von nichtmotorisiertem Verkehr und Stra-
Benbahn zum motorisiertem Individualverkehr) stellt sich
die 'Variante "23,00" (teilweise zusammen mit @er'Varian—
te "37,20") jedoch als die gunstigste dar.

Bodenordnung _ : - T

Die Eigentumerstruktur bleib; im Bereich Mittelstrafe
und Laurentiusstrafe unve;andeft.

Das bewghnte Anwesen WaldhofstraPe 11 ist 2zu erwerben.
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waldhofstrafe 1/3/5/7/9 - sowie 1la - 17 und Laurentius-
strafe 28 - 34 befinden sich in stadtischem Besitz.

Eine Bodenneuordnung ist teilweise durchzufidhren.
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Abwagung der Belange
Der unabdingbar notwendlgen Verbesserung der Verkehr551—
tuation zugunsten des OPNV steht der Abrlﬁ von denkmal-

geschitzten Gebauden gegenuber.

Von seiten des Denkmalschutzes wird der Einzelwert der

denkmalgeschﬁtzten' Hauser sowie der Ensemblewert der
westlichen Gebaudefront im Einklang mit de* Ostlichen
Gebdudefront hervorgehoben.

- Die Besonderheit der stéddtebaulichen Situation des
Eckgebdudes Waldhofstr. 1 (wesentlich raumbildende
Baumasse zum Alten MePplatz) wird betont.

- Der Verlust der Gebdude erscheint, auch unter dem Ge-
sichtspunkt der Raritdt an Vergleichbarem auf Mannhei-
mer Gemarkung, gravierend und nicht vertretbar.

- Auch unter Anerkennung der Notwendigkeit des Beschleu-
nigungskonzeptes fir den OPNV wird erwartet, d&ap
Abstriche in den verkehrsplanerischen Anforderungen
zugunsten des. Erhaltes der Gebaudefront getroffen
werden. oo - '

- Zur Vermeidung des Abrisses der besagten Geb&audefront
Laurentiusblock werden Zugestandnisse der Verkehrspla-
nung und der MVG erwartet, z. B. durch Beibehaltung
des Einrichtungsverkehrs in diesem Strapenabschnitt
unter Ausweisung eines besonderen Gleisk@rpers.

Aus verkehrsvlanerischer Sicht wurden die Zusammenhinge

zwischen Verkehrsfihrung, Verkehrsabwicklung und Stra-
Benbreite aufgezeigt. Es wurde nachgewiesen, dap

- zur Beseitigung der Verkehrsbehinderungen des OPNV in
der w;ldhofstréﬁe mit Auswirkungen auf einen Grofteil
des stadtischen Straﬁenbahnbetriebes die Strapenver-
breite;ung zwingend notwendig ist,

(7
(5]
i
.
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- eine vertretbare Lésung trotz Inkaufnahme von Abstri-
chen in den verkehrsplanerischen Anforderungen ohne
StraPfenverbreiterung nicht méglich ist,

- die Moglichkeit der'Umgestaltung uqd Verkehrsberuhi-
gung der Schimperstrafe (reine Wohnstrafe) uhd damit
des gesamten Quartiers nach Herausnahme des Durch-
gangsverkehrs und des stadtauswarts fihrenden Stra-
Benbahngleises in der Abwagungsbilanz einen wesentli-
chen Faktor darstellt.

Aus umfassender stadtebaulicher Sicht ist festzustellen,

daB

- bei einer stadtebaulich und stadtgestalterisch ver-
tretbaren Konzeption im Sinne der Gesamtstruktur
der Neckarstadt die Verbreiterung des sidlichen Stra-
Benébschnittes zugunsten des &ffentlichen Nahﬁerkehrs
und durchgehender Radwegverbindungén vertretbar ist,

- als Ergebnis des Abwagungsprozesses zwischen Denkmzal-
schutz und OPNV, bei Bericksichtigung einer stadte-
baulich und architektonisch zufriedenstellenden Neu-
bebalung an der Westseite der Waldhofstrafe, eine
StraBenverbreiterung zugunsten des dffentlichen Per-
sonennahverkehrs berechtigt ist,

= mit der neuen Planung unter Berucksichtigung der be-

stehenden Quartiers-Struktur eine Gesamtverbreiterung
auf nur 27,50 m bzw. durch die Arkadisierung ein Bau-
fluchtenabstagd von 23,00 m vorgesehen ist.

Durch die in def Planung vorgesehene Arkadisierung
der Gebaudefront an der ' Waldhofstrafe unter . Betonung
des Eckgebaudes Waldhofstrafe/Mittelstrafe sowie der
Absicht, im StraBenraum Baume zu pflanzen, erhalt das
Stadtbild einen positiven Akzent.
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Das Planungsgebiet soll als Besonderes Wohngebiet (WB)
ausgewiesen werden. Fruher vorgebfachte Uberlegungen und
Einwande der Betroffenen zugunsten der Objektsanierung
und der Bauludckenschliefung auf der vorhandenen Geb&ude-
flucht sind aus der Sicht des Einzelnen verstadndlich und
haben. ihre Berechtigung.

Der geforderten Modernisierung und der Baullckenschlie-
Bung -stehen die Verbesserung des o&ffentlichen Nahver-
kehrs und daraus folgend die Mdglichkeit zur Schaffung
von larmgeschitzten Neubauwohneinheiten gegenﬁber;

‘Die Folge ist die Flachensanierung in dem betroffenen
Abschnitt auf der Westseite der Waldhofstfaﬁe. Die
Entscheidung zu dem AbriB der denkmalgeschitzten Gebaude
mup als Folge des Abwagungsprozesses der st&dtebaulichen
Planziele zur Verbesserung des Néhverkehrs angesehen

werden. Der AbriBf mup daher - entgegen der Auffassung .

des Landesdenkmalamtes - hingenommen werden. Es handelt
sich um 4 Hauser. '

Des weiteren sind 2 nicht unter Denkmalschutz stehende
. Hduser 2zum AbriPB vorgesehen. Vom Abbruch sind insgesamt
36 Wohnungen und 2 Lokale betroffen.

~Die im'st&dtischen Besitz befindlichen Anwesen werden
seit 1988 vom Sanierungstrdger sukzessiv geraumt.

Der Ausweisung von .Sanierungsgebieten liegen grundsétz-
lich soziale, bauliche, wirtschaftliche und stéadtebau-
liche Untersuchungen _enﬁsprechend § 141 Baugesetzbuch
zugrunde. Ziel ist die Behebung von Mipsté&nden und die
Verbesserung dieser Gebiete sowie eine ausgewogene Ver-
flechtﬁng mit der ﬁmgebung ZUu bewirken, '

Investitionen im Sinne der angestrebten Verbesserungen
'sind unabhéngig vom Erhalt oder Abrip der vorhandenen
Baubsubstanz.

[ SN Y
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Die . Verbesserung der Objekte ist jedogh nur teilweise
moéglich, da die Situation der Gebaude in. bezug auf
die Orientierung 2zur Strape und der Grundrifaufteilung
fixiert ist. Bei den Altbauten sind die Wohn- und
Schlafrdume zumeist zur StraBe,‘der Larmquelle, orien-
tiert. Die Festkerne, wie die Treppenhduser und Sanitar-
raume, lassen eine raumliche Veranderung nicht bzw. nur
bedingt zu. Es bleibt zum Beispiel als Schutz gegen den

_Verkehrslarm lediglich der normale Objektschutz durch

Einbau von Schallschutzfenstern. Insofern kann bei einer
Neubebauung mit verbesserten Grundfissen eine Dbessere
Wohnqualitat geschaffen werden.

Bei einer Neuplanung besteht die Mdglichkeit, sich der
Ortlichkeit anzubassen, d. h. die Hauptwohnseite ist zu
dem entkernten, ruhigen, von der StraPe abgewandten und
durchgrﬁnteh Innenhofbereich zu richten. Der Wohnwert
jeder einzelnen Wohnung wird dadurch wesentlich hdher
als bei sanierten Altbauten. Der Blockinnenbereich kann
mit der Uberbauung von Geh- und . Radweg (Arkadisierung
an der Waldhofstraﬁé) noch gausreichend dimensioniert
wer&en. '

Die Mdglichkeit, auf der einen Seite der Waldhofstrafe
- der Westseite - das Optimale an Wohnform durch Neubau-
ten erreichen zu koénnen, sollte genutzt werden. Der Kom-
promif mit reinem Objektschutz kann auf die Gebé&ude der
Ostseite reduziert werden. Die WaldhofstraPfe. soll kUnf-.
tig zusatzlich in diesem Abschnitt durch Strafenbiume
gepragt werden.

Der stadtebaulichen Bedeutung entsprechend mup bei der

_Architektur ' der Neubauten auf die Strapenbreite, die

Nachbarschaft mit den denkmalgeschiitzten Geb&uden sowie
die Bebauung auf der Ostseite der Waldhofstrafe beson-
ders eingegangen werden. Der Bebauungsplan legt deshalb
fir die Neubebauung eine dem Strafenraum addquate Bebau-
ung mit 4 bzw. 5 Geschossen undlausbauféhiéem Dach fest.
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Die 'Gebéudeecke an der WaldhofstraBe und Mittelstrape
kannltrotz der neuen Bauflucht durch die grdBere Baumas-
se gegenuber der bisherigen Altbebauung einen besonderen
staddtebaulichen Akzent erhalten.

Sinn der Verbreiterung der Waldhofstrafe ist, die Stra-
Benbahn in beiden Richtungen auf besonderem Gleiskdrper
~2u fuihren. Neben den verkehrsplanerischén Gesichtsopunk-
ten bedeutet die.Herausnahme der Strapenbahn ~ aus der
Schimpérstraﬂe einen besbnderen stédtebaulichen Wwert.
Die damit verbundene Verkehrsberuhigung in der Schimper-
strafe mit dem Ziel der Verbesserung des WOhnumfeldgs
fihrt zu ‘einer erheblichen Wohnwertsteigerung, ohne dap
bauliche Verédnderungen an den Gebauden vorgenommen wer-
- den missen.

In beidén StraBenzigen, Waldhofstrafe " sowie Schimper-
straPe, kdénnen durch die geplanten MaPfnahmen Biume ge-
‘pflanzt werden. R

Ziel der Sanierung ist es, die bisherigen Bewohner nicht
aus dem ihnen gewohnten Stadtteil zu verdradngen.

Der Sanierungstréger Ubernimmt die Aufiage,' jedem vom
Abbruch seingf wohnung betroffenen Miéter'Ersatzwohnraum
zu beschaffen, wobei die einzelnen Wohnungswinsche, die
finanziellen Méglichkeiten und persénlichen Anspriche
berﬁcksichtigt werden. Neben der weitgehendén Vermeidung
sozialer Harten durch Erstattung pauschaler Umzugsent-
schadigungen, Wohngeld etc. sollen durch ein gezieltes
Angebot von Ersatzwohnungen an die betroffenen Mieter
Anderungen ihrer sozialen Verflechtung und Bindungen so
gering wie médglich gehalten werden. Auf keinen Fall ist
beabsichtigt, die bisherigen Bewohner gegen ihren Wider-
stand ganz aus dem Stadtteil zu verdrangen. '

Gemeinsam mit den zustdndigen Amtern der Stadtverwaltung
werden vom Sanierungstrager fir die privaten Eigentumer
‘'in diesem Bereich Ldsungsmdéglichkeiten fir Betriebsver-
lagerungen, ' Entschadigungen bzw. Tauschmdglichkeiten mit
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der gleichen Zielsetzung wie fir die betroffenen Mieter
gesucht, so dap auch fur dieseh Kreis, trotz verschie-
dentlicher Haften, letztlich ein akzeptables und befrie-
digendes Ergebnis erreicht-wérden kann. -

Kosten B ' WY .

Die Finanzierung der Mapnahmen in der Waldhofstrafe er-
folgt aus Mitteln des GVFG, SE-Programms, des Landeswoh-
nungsbauprogramms und aus Komplementdrmitteln der MVG,

Flir die Schimperstrafe werden entsprechend der Haus-
haltslage Stufenldsungen 2zusammen mit der MVG, MVV
gesucht. )

Bei Voriiegen der rechtlichen Voraussetzungen fir den
Bau werden die entsprechenden Mittel bereitgestellt

werden,

-Flachenbilanz

Verkehésfléche ca. 0,48 ha'
besonderes Wohngebiet ca. 0,52 ha

Fléche des CGCeltungsbereiches
des EBebauungsplanes ‘ ca. 1,00 ha
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Mannheim, den 03.07.1995

Bebauungsplan Nr. 31.1/2 - Teil 2 - (Laurentiusblock)
for das Gebiet zwsschen Waldhof-, Laurentius- und MittelstraRe in Mannheim- Necka'stadt

(Nach-)Begriindung

Der Gemeinderat der Stadt Mannheim hat in seiner Sitzung vom 30.08.1994 den Bebauungs-
plan Nr. 31 1/2 - Teil 2 - (Laurentiusblock) fir das Gebiet zwischen Mittel-, Laurentius- und.
WaldhofstralRe in Mannheim-Neckarstadt-West nebst Begriindung i.d.F. vom 24.02,1984 zu-
sammen mit ortlichen Bauvorschnften nach § 73 LBO gemaR § 10 BauGB als Satzung be-
schlossen. Nach Durchfuhrung des Anzeigeverfahrens (§ 11 BauGB, Erlak des Regierungs-
présidiums Karlsruhe vom 22.12.1994 - Az : 22-2511.3-12/1 1) wurde der Bebauungsplan durch
crislbliche Bekanntmachung (§ 12 BauGB) im Mannheimer Morgen vom 20.01.1995 in Kraft
gesetzt. '

Nachtraglich wurde gertigt, der BeschiuB vom 30.08.1994 sei unter Mitwirkung eines befange-
nen Gemeinderatsmitgliedeé (§ 18 GemO) gefalt worden. Vorsorglich wird deshalb gemaR
§ 215 Abs. 3 BauGB der Bebauungsplan durch -Wiedemoiﬁng des Satzungsbeschlusses und
des nachfolgenden Verfahrens emeut in Kraft gesetzt, und zwar riickwirkend zum 20.01.1995. :

Bei der emeuten BeschuRfassung wird mit bericksichtigt, daR nach der urspriinglichen Be-
schluffassung vom 30.08.1994 seitens des 'Verkgﬁrsbetriebes flr Herbst 1995 ein Fahrplan-
wechsel angeklndigt wurde, wonach zukdnftig - voraussichtlich ab 24.09.1995 beginnend - im
Regelbetrieb zunichst nur noch zwei Stadtbahnlinien, jeweils im 10-Minuten-Takt, in der Wald-
hofstralle verkehren sollen.

Dieser Umstand beinhaltet alierdings keine relevante Anderung gegentiber dem zugrundelie-
genden Abwdgungsmaterial. Denn fir die Dimensionierung einer Schienenbahnstrecke ist
nicht der jeweils aktuelie bzw. kurz bevorstehende Fahrplan allein maRgebend. Vielmehr be- .
darf es Reserven im Hinblick auf anzustrebende kinftige Bedarfssteigerungen und fir zusatzli-
che Linienanbindungen sowie sonstige relevante Anderungen im Netzausbau. Hinzu kommt
beispielsweise, daR - bezughch der altemnativ diskutierten GIeIS\ferschhngungsIOsung - in einem
vergleichbaren Fall (B-Lmle) seitens des ZuschuBgebers der Nachweis eines méglichen Lini-
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enbetriebes mit 5-Minuten-Takt gefordert wurde und bei Zugrundelegung dessen die bisher
zugrundegelegte Zugfrequenz nach wie vor erreicht wird. :

Die auf S. 35 f der Begrindung i.d.F. vem 24.02.1994 durchgefihrie . Berechnung der
.Durchfahriszeit fir cie eingleisige Blockstrecke mit einer Doppeltraktion {60 m)* wurde zwi-
schenzeitlich aktualisiert, mit dem Ergebnis, daB die zugrundezulegend'e Gesamtfahrzelt 63,5
sec. betragt. Diese Veranderung basiert auf :wischenz_eitlich vorgenommenen géna_uen Auf-
‘messungen vor Ort sowie auf einer Anpassung der verwendeten Héchstg'eschwindigkeitswe'rte
entsprechend der im Planfeststellungsveriahren B-Linie zugrundegelegten Werte.
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